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ABSTRAKT 
Diplomová práce je zaměřena na vytvoření bezpečnostní studie, která je prostředkem  
ke zvyšování bezpečnosti civilního letectví. V teoretické části práce byly zmíněny důležité 
organizace, které se podílejí na tvorbě legislativy týkající se civilního letectví. Dále byly 
rozebrány organizace, které šetří letecké události a následně byly srovnány ÚZPLN a BEA. 
Druhá část této práce se skládá z analýzy událostí z roku 2014 pomocí databáze ECCAIRS,  
ze které byla získána vhodná témata pro návrh bezpečnostní studie. Nakonec byl vytvořen návrh 
osnovy bezpečnostní studie a zpracována konkrétní studie pro události spojené s letounem  
L13 SE/SW Vivat.   
 
Klíčová slova 
letecká nehoda, incident, bezpečnostní studie, databáze ECCAIRS, civilní letectví 
 
 
ABSTRACT 
The focus of this diploma thesis is to create a safety study which can be used as a tool  
to improve the safety of civil aviation. In the theoretical part of this thesis consideration is given 
to important organizations that are involved in creating legislation for civil aviation. Further, 
organizations which investigate aviation events were carefully examined and subsequently 
compared (ÚZPLN and BEA). The second part of this thesis consists of an analysis of events 
from 2014 using the ECCAIRS database from which were obtained suitable topics for the draft 
safety study. Finally a draft outline safety study was created and applied to study a specific 
event associated with aircraft L13 SE/SW Vivat. 
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ÚVOD 
 Letectví je nedílnou součástí všech dopravních soustav na světě a představuje zcela 
nejefektivnější způsob přepravy cestujících na větší vzdálenosti. Na druhou stranu  
je ale jedním z nejmladších dopravních oborů. V několika posledních dekádách prochází 
nejprudším rozvojem od svého vzniku, zejména co se týče rychlosti přepravy, ekonomičností  
a svou ekologičností. Letectví lze také charakterizovat jako nejrychlejší druh dopravy, který 
poskytuje ať už cestujícím, nebo přepravovanému nákladu velmi rychlé  
a operativní spojení. Obecně jsou na leteckou dopravu kladeny poměrně vysoké požadavky. 
Těmito nároky jsou zejména rychlost, bezpečnost, kvalita a také hospodárnost. 
 Ruku v ruce se obecně u kterékoli dopravy vyskytují nehody, zvláště pak u letecké 
dopravy mají tato neštěstí poměrně fatální následky. Ať už se jedná o ztráty na životech,  
nebo velmi vysoké finanční ztráty. Nehody a incidenty, které budou v práci detailně 
definovány, rozebrány a analyzovány, se v letectví vyskytují prakticky od počátku doby,  
kdy se do vzduchu vznesl první létající stroj. Za ten lze považovat horkovzdušný balón bratrů 
Montgolfierů, který vzlétnul v roce 1783. Tyto bratry lze proto označit za průkopníky 
balónového létání, ale i létání jako takového. Další milník v oblasti letectví mají na svědomí 
bratři Wrightové, kteří uskutečnili první řízený let letounem v roce 1903, který se jmenoval 
příznačně Wright Flyer. Poté byl vývoj letectví poměrně bouřlivý. Obě světové války přinesly 
do oblasti letectví nové technologie jako například proudový motor. 
 Bohužel, jak už bylo řečeno, s leteckou dopravou souvisejí nehody. V první fázi rozvoje 
bývaly nehody způsobovány výhradně technickými chybami letounů. Vůbec  první letecká 
nehoda se stala v roce 1903, kdy došlo u již zmiňovaného letadla Wright Flyer k oddělení vrtule 
a následnému pádu na zem. [7] 
 S postupem času a s následným zaváděním nových technologií a nových výkonnějších 
letadel se začaly objevovat nehody, které byly zapříčiněny lidskými chybami. Tento trend 
pokračoval až do dnešní doby, kdy většina leteckých nehod a incidentů je způsobována chybami 
lidského faktoru na úkor snižování technických chyb. Uvádí se přibližný poměr, kdy 80 % 
nehod bývá připisováno lidskému selhání a pouze 20 % technického charakteru. 
 Další rozvoj letectví se dá s jistotou předpokládat, protože se v civilní letecké dopravě  
(a nejen v civilní, ale také ve vojenském letectví) neustále posouvají limity.  
Dá se očekávat, že bude docházet k růstu objemu letecké dopravy. Budoucnost letectví může 
nabídnout třeba překonání hranice 1000 cestujících v letadle, návrat k nadzvukovému létání 
nebo prodloužený dolet. To vše především za předpokladů snižování nákladů a zvyšování 
bezpečnosti. [7] 
 Tato diplomová práce je zaměřena na analýzu událostí v letectví v České republice  
za rok 2014, která bude provedena z databáze ECCAIRS. V další části práce pak bude věnována 
pozornost návrhu bezpečnostní studie, která by měla sloužit jako prostředek ke zvyšování 
bezpečnosti civilního letectví v České republice. Jako součást navržené bezpečnostní studie 
bude vybrána jedna z nejčastěji se opakujících technických příčin leteckých nehod a incidentů. 
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1 LEGISLATIVA V CIVILNÍM LETECTVÍ 
 Letectví je provázáno širokou škálou předpisů, zákonů a různých nařízení,  
která regulují všechny činnosti spojené s leteckou dopravou. Tyto legislativní elementy mají  
za cíl především zajišťovat, v lepších případech zvyšovat stupeň bezpečnosti v letecké dopravě. 
Z obecného hlediska lze rozdělit jednotlivé legislativní prvky na mezinárodní  
a národní. Lze říci, že prvně jmenované jsou spíše obecnějšího charakteru. Do této kategorie 
můžeme zařadit předpisy vydané Mezinárodní organizací pro civilní letectví (International 
Civil Aviation Organization, dále jen „ICAO“) nebo nařízení vydávané prostřednictvím 
Evropské unie. Ve druhé kategorii jsou zákony a předpisy mnohem „konkrétnější“. V České 
republice jsou vydávány prostřednictvím Ministerstva dopravy ČR. 
 Ze široké škály zákonů, předpisů a dalších legislativních součástí je pro tuto práci 
stěžejní především národní předpis L 13 o odborném zjišťování příčin leteckých nehod  
a incidentů a také Nařízení Evropského parlamentu a Rady č. 376/2014 o hlášení událostí 
v civilním letectví. 
 
1.1 Organizace ovlivňující civilní letectví 
 
 Vzhledem k tomu, že Česká republika je členem mnoha mezinárodních organizací, mají 
tyto instituce vliv na tvorbu vlastních českých zákonů a předpisů. Mezi nejdůležitější 
mezinárodní organizace patří zejména ICAO jako nejvyšší mezinárodní orgán pro tvorbu 
jednotlivých standardů a doporučení. Protože je Česká republika členem Evropské unie (dále 
jen „EU“), musí se také řídit směrnicemi a nařízeními Evropského parlamentu a Rady EU.  
Pro bezpečnost letecké dopravy byla zřízena také Evropská agentura pro civilní letectví EASA. 
Co se týče organizací pracujících na národní úrovni, nejdůležitější institucí v České republice, 
která má na starost legislativu letectví, je Ministerstvo dopravy ČR. To velmi úzce spolupracuje 
s Úřadem pro civilní letectví. Neméně významné postavení má také Ústav pro odborné 
zjišťování příčin leteckých nehod (dále jen „ÚZPLN“).  
 
Obr. 1 Hierarchické uspořádání organizací v civilním letectví. 
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1.1.1 ICAO – Mezinárodní organizace pro civilní letectví 
 
 Mezinárodní organizace pro civilní letectví (International Civil Aviation Organization 
– ICAO) vznikla na základě rozhodnutí konference, která se konala v Chicagu v roce 1944. 
Předchůdcem organizace ICAO byla ICAN (International Commission for Air Navigation). 
Sídlí v kanadském Montrealu a je také členskou organizací, která je připojena k OSN. Dále má 
také své regionální kanceláře, které sídlí v Paříži, Nairobi, Mexico City, Limě, Dakaru, Káhiře 
a v Bangkoku. [1] 
 Nejvyšším orgánem je Valné shromáždění, které se schází jednou za tři roky.  
Mezi hlavní cíle shromáždění patří schvalování programu a rozpočtu a rovněž volba Rady 
ICAO. Jsou zde zastoupeny všechny členské státy, nicméně na základě pozvání se mohou 
shromáždění zúčastnit také nečlenské státy, a to ve formě pozorovatelů. [1,2] 
 Stálým výkonným orgánem je Rada ICAO, která se skládá z 36 členských států,  
které jsou voleny na základě tajného hlasování. Radu řídí její prezident a ta disponuje poměrně 
velkými pravomocemi a odpovědnostmi, mezi které patří například: 
- účinkovat jako arbitr mezi jednotlivými smluvními státy Úmluvy o mezinárodním 
civilním letectví („ÚMCL“, dále jen Úmluva); 
- provádět opatření, která vedou k zachování bezpečnosti a pravidelnosti při provozu 
mezinárodní letecké služby; 
- volit předsedu na stanovené tříleté období; 
- vypracovávat a předkládat výroční zprávy Valnému shromáždění; 
- přijímat doporučení, předpisy a normy a dále je vydávat jako Přílohy (Annexy); 
-  ustanovit generálního tajemníka ICAO, z členů Rady jmenovat Leteckou navigační 
komisi a Letecko-dopravní výbor atd. [1,2] 
Jelikož letectví zahrnuje veliké množství nejrůznějších vlivů, Radě jsou podřízeny další 
speciální výbory a komise. Mezi ně patří: 
- Aeronavigační komise – řeší technické otázky leteckého provozu, má 15 členů; 
- Letecký dopravní výbor – zkoumá ekonomické a komerční aspekty mezinárodní 
letecké přepravy, skládá se z členů Rady; 
- Právní výbor – poskytuje doporučení v oblasti mezinárodního leteckého práva, 
vypracovává různé posudky pro Radu ICAO; 
- Finanční výbor – řeší otázky financování, skládá se z 9 členů a je stálým orgánem 
ICAO; 
- Výbor pro společné financování letecko-provozních služeb v oblasti Severního 
Atlantiku od 40° severní šířky – mimo jiné přispěl ke zdokonalení navigačních 
systémů LORAN, OMEGA, GPS apod.; 
- Výbor proti nezákonnému zasahování do činnosti civilního letectví – projednává 
technické otázky boje proti únosům letadel apod., má 11 členů Rady. [2] 
Správním orgánem Mezinárodní organizace pro civilní letectví je Sekretariát ICAO. 
Zajišťuje činnost Valného shromáždění, Rady a ostatních orgánů. V čele Sekretariátu stojí 
generální tajemník ICAO. Skládá se z pěti specializovaných odborů: aeronavigační, dopravní, 
technické pomoci, právní a administrativní. [2] 
Jak už bylo řečeno, základním úkolem organizace ICAO je vytváření mezinárodních 
norem a pravidel letecké dopravy tak, aby bylo dosahováno požadované bezpečnosti, efektivity 
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a pravidelnosti. Tyto normy a pravidla jsou vydávány ve formě Příloh (Annexů) k Úmluvě. 
K již přijatým Přílohám pak byly postupně zaváděny různé doplňkové materiály (nejčastěji  
ve formě publikací ICAO), které mají celosvětovou působnost. Nesou označení PANS 
(Procedures for Air Navigation Services). [3] 
V současné době bylo vypracováno a následně přijato 19 Příloh (Annexů) k Úmluvě. 
Annexy jako takové představují mezinárodní doporučení jednotlivým členským státům ICAO 
ve formě minimálních požadavků. Je také žádoucí, aby letecké předpisy v rámci národních 
zákonů byly přísnější než tyto minimální organizační a technické požadavky. V České 
republice jsou jednotlivé Přílohy přeměněny do leteckých předpisů označených L1 až L19. 
Jednotlivé Přílohy jsou uvedeny v příloze 1.  
 
1.1.2 Evropská unie 
 
 Evropská unie je politické a hospodářské společenství 28 evropských zemí. Podnětem 
k založení Evropské unie byla druhá světová válka. Základním cílem v této době byla 
konsolidace hospodářské spolupráce. Nejprve bylo založeno v roce 1958 Evropské 
hospodářské společenství (EHS), které zahrnovalo šest zakládajících zemí: Německo, Francie, 
Belgie, Itálie, Lucembursko a Nizozemsko. Předpokladem bylo to, že země, které spolu 
navzájem obchodují, mezi sebou nebudou vyvolávat žádný válečný konflikt. Postupem času 
došlo ke spolupráci i v jiných oblastech jako např. ochrana životního prostředí, rozvojová 
pomoc apod. V roce 1993 pak byl změněn název z EHS na Evropskou unii (EU). [4] 
 Mezi hlavní orgány Evropské unie patří Evropský parlament, Rada EU a Evropská 
komise. Evropský parlament představuje zákonodárný orgán EU a poslanci jsou do Evropského 
parlamentu voleni každých 5 let přímo občany EU. Evropský parlament zastává  
3 základní funkce: 
1. Legislativní - schvalování právních předpisů EU, rozhodování o mezinárodních 
dohodách atd.; 
2. Dozorčí – demokratická kontrola orgánů EU, sledování průběhů voleb atd.; 
3. Rozpočtová – sestavování rozpočtu EU společně s Radou EU. [5] 
V Radě EU dochází ke schůzkám jednotlivých ministrů vlád všech zemí EU. Rada EU 
je hlavním rozhodovacím orgánem Unie společně s Evropským parlamentem. Mezi hlavní 
úkoly Rady EU patří: vyjednávání a následné přijímání zákonů EU (společně s Evropským 
parlamentem), součinnost politik jednotlivých zemí EU atd. [5] 
Výkonným orgánem EU je Evropská komise, která je politicky nezávislá. Komise přímo 
odpovídá za předkládání jednotlivých návrhů evropské legislativy. Hlavními úkoly Evropské 
komise jsou: předkládání návrhů nových právních předpisů, řízení politiky EU, prosazování 
práva EU atd. [5] 
Evropská unie disponuje několika druhy právních rozhodnutí, kterými uskutečňuje 
jednotlivé cíle stanovené smlouvami. Mezi základní typy právních předpisů patří: 
- Nařízení – má platnost v celém svém rozsahu v celé EU, je právně závazné; 
- Směrnice – stanovuje cíl, který musí jednotlivé země EU splnit, na druhé straně  
je na členských zemích, jak těchto cílů dosáhnou; 
- Rozhodnutí – je závazné pro všechny, pro které je určeno (osoba, organizace); 
- Doporučení – není závazné a také nemá žádné právní důsledky; 
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- Stanovisko – vyjádření se orgánu EU k dané otázce nezávazným způsobem, může 
jej vydat hlavní orgán EU (Komise, Rada nebo Evropský parlament). [6] 
 Důležitou agenturou, která řeší bezpečnost letecké dopravy v rámci EU, je Evropská 
agentura pro bezpečnost letectví (EASA). Té bude věnována podkapitola 1.1.5 této práce. 
 
1.1.3 EASA – Evropská agentura pro bezpečnost letectví 
 
 EASA vznikla na základě Nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č.1592/2002  
o společných pravidlech v oblasti civilního letectví a o zřízení Evropské agentury  
pro bezpečnost letectví (European Aviation Safety Agency). Toto Nařízení vešlo v platnost  
15. července 2002. Zkratka EASA znamená Evropská agentura pro bezpečnost letectví.  
Tato agentura plní různé úkoly, které se vztahují k oblasti bezpečnosti letectví (safety). Plní dvě 
základní funkce. Tou první je poskytování technických odborných znalostí pro Evropskou 
komisi, dále pak také poskytování technických podkladů pro uzavírání důležitých 
mezinárodních dohod a v neposlední řadě napomáhání při zpracování a tvorbě pravidel  
pro bezpečnost letectví, a to v různých oblastech. Druhou funkcí agentury EASA je legislativní 
oblast. [7] 
 K hlavním úkolům EASA patří: 
a) tvorba legislativních návrhů v oblasti bezpečnosti, dále poskytování poradenství 
v technické oblasti jak Evropské komisi, tak i členským státům; 
b) vydávání typových osvědčení pro letadla, letecké motory a letecké systémy apod.; 
c) vykonávání odborných školení, kontrol a zpracování různých programů s jediným 
cílem – jednotné zavádění evropské legislativy v oblasti bezpečnosti letectví  
ve všech členských státech; 
d) schvalování osvědčení a dohled nad institucemi v oblasti vývoje, výroby a údržby 
letadel; 
e) sběr informací a následná analýza s cílem zdokonalení bezpečnosti letectví. [7] 
 V roce 2008 se pak agentura EASA ujala funkcí Sdružených leteckých úřadů JAA.  
Od té doby tedy má odpovědnost také za regulaci provozu leteckých společností, licencování 
leteckého personálu, sledování bezpečnosti a v neposlední řadě také i certifikaci letadel třetích 
zemí. Dále pak v roce 2009 vešlo v platnost Nařízení č.1108/2009, kterým se vliv agentury 
EASA dále rozšířil, a to na provozovatele letišť a poskytovatele ATS. [7] 
 Za zmínku také stojí duben 2006, kdy EASA vyhlásila tzv. Evropskou iniciativu  
pro strategickou bezpečnost ESSI (European Strategic Safety Iniciative). Jejím cílem  
je posilování bezpečnosti letecké dopravy na evropském kontinentu pro roky 2007 – 2017.  
To by se mělo realizovat hlavně pomocí analýz letových dat. ESSI tvoří tři základní pracovní 
skupiny: 
1) Evropská pracovní skupina pro bezpečnost obchodního letectví ECAST (European 
Commercial Aviation Safety Team); 
2) Evropská pracovní skupina pro bezpečnost vrtulníků EHEST (European Helicopter 
Safety Team); 
3) Evropská pracovní skupina pro bezpečnost všeobecného letectví EGAST (European 
General Aviation Safety Team). [7] 
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Obr. 2 Nákres legislativních dokumentů EU a základních listin EASA. [3] 
 
 
1.1.4 Ministerstvo dopravy  
 
 Ministerstvo dopravy ČR představuje nejvyšší orgán, který ovlivňuje civilní letectví 
v České republice. Zajišťuje především realizaci přijatých zákonů a schválených 
mezinárodních smluv v oblasti civilního letectví Parlamentem České republiky. Ministerstvo 
dopravy má kromě letecké dopravy na starost i další druhy dopravy, mezi které patří silniční, 
železniční a vodní doprava. [7] 
 Odpovědným orgánem Ministerstva dopravy ČR, které má na starost civilní letectví,  
je Odbor civilního letectví. Mezi hlavní úkoly Odboru pro civilní letectví patří zejména 
reprezentace státu u mezinárodních organizací civilního letectví, musí také přispívat k realizaci 
dopravní politiky České republiky a danými prostředky ji prosazovat. Dále pak projednává 
různé letecké dohody a nese zodpovědnost za dodržování všech platných norem a předpisů, 
které se týkají civilního letectví. Odbor civilního letectví se dále dělí na Oddělení letecké 
dopravy, Oddělení infrastruktury letišť a Oddělení leteckého provozu, techniky a rozvoje. [7] 
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Obr. 3 Základní náčrt jednotlivých vazeb výkonu státní správy civilního letectví ČR. [3] 
 
1.1.5 ÚCL – Úřad pro civilní letectví 
 
 Úřad pro civilní letectví započal svou působnost dne 1.dubna 1997 na základě zákona 
č. 49/1997 Sb., o civilním letectví a o změně a doplnění zákona č. 455/1991 Sb.,  
o živnostenském podnikání. Úřad pro civilní letectví je přímo podřízen Ministerstvu dopravy 
ČR. Ministr dopravy také jmenuje a odvolává generálního ředitele ÚCL. Úřad má na starost 
rozhodování o letové způsobilosti, vydávání osvědčení letové způsobilosti, dále pak schvaluje 
typ letadla a jeho součásti. Další činností ÚCL je vydávání povolení k provozování letišť atd. 
Úřad pro civilní letectví je také speciálním stavebním úřadem pro různé letecké stavby. 
V prosinci roku 2000 byl ÚCL přijat do organizace Sdružených leteckých úřadů JAA (The Joint 
Aviation Authorities). Toto sdružení však v roce 2009 ukončilo svou činnost. ÚCL je pak také 
zmocněn podle zákona č.49/1997 Sb., o civilním letectví ke spolupráci s Evropskou agenturou 
pro bezpečnost letectví (EASA) jako důsledek legislativy EU. Hlavní činností ÚCL je tedy 
plnění úkolů vnitrostátního dozorového orgánu. [3,7] 
 
1.1.6 ÚZPLN – Ústav pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod 
 
 Ústav pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod (ÚZPLN) vznikl na základě 
zákona č. 258/2002. Tento zákon nabyl účinnosti 1.ledna 2003 a od tohoto termínu se datuje 
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začátek působnosti ÚZPLN. Na tento ústav byly převedeny pravomoci ÚCL v oblasti 
zjišťování příčin leteckých nehod. Musí být také funkčně nezávislý na leteckém úřadu a dalších 
ostatních subjektech. Hlavním úkolem ÚZPLN je zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů 
bez určování viny či odpovědnosti. Nicméně kromě tohoto klíčového poslání je důležitou 
oblastí působnosti také prevence bezpečnosti letecké dopravy. To mimo jiné zahrnuje 
shromažďování a následnou analýzu informací a dat získaných z leteckých nehod, určování 
příčin leteckých nehod a vypracování závěrů. Ty mohou obsahovat kromě příčiny letecké 
nehody také bezpečnostní doporučení, které má sloužit k předcházení leteckých nehod. 
V neposlední řadě ÚZPLN může také předkládat vlastní návrhy k provádění bezpečnostních 
opatření. [7] 
 ÚZPLN je přímo podřízen předsedovi vlády. Ústav také musí mít pro případ letecké 
nehody potřebné prostory pro ohledávání a uchovávání letadel – hangár. Vlastní šetření nehody 
nebo incidentu musí být vždy vedeno nezávisle a také odděleně od jakéhokoli správního  
nebo soudního řízení. ÚZPLN má uzavřeny také dohody s dalšími subjekty, mezi které patří 
například Úřad pro civilní letectví, Řízení letového provozu atd. Důležitá je také součinnost  
se složkami Integrovaného záchranného systému ČR (IZS ČR). 
 ÚZPLN začal používat systém Evropského koordinačního centra pro hlášení leteckých 
nehod a incidentů ECCAIRS. Systém ECCAIRS bude blíže popsán v kapitole 2. Hlavní 
požadavek na zrod projektu ECCAIRS vycházel ze závěru studie, kterou vypracovala  
pro Evropskou komisi Mezinárodní federace/sdružení profesních svazů dopravních pilotů 
IFALPA (International Federation of Airline Pilot’s Association). Tato studie se týkala zejména 
shromažďování informací, které byly o incidentech a nehodách poskytovány od jednotlivých 
národních úřadů civilního letectví členských států EU. [7] 
 
1.2 Předpisy týkající se bezpečnosti civilního letectví 
 
 V legislativě existuje mnoho různých zákonů a předpisů. Jak již bylo řečeno výše,  
pro tuto diplomovou práci jsou zásadní zejména dva dokumenty. Prvním je Nařízení 
Evropského parlamentu a Rady č. 376/2014 o hlášení událostí v civilním letectví a národní 
předpis L 13 o odborném zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů. Samozřejmě civilní 
letectví se musí řídit dalšími právními dokumenty. Mezi nejdůležitější národní zákon patří 
novelizovaný zákon č. 49/1997 Sb., o civilním letectví a prováděcí vyhláška Ministerstva 
dopravy a spojů ČR č. 108/1997 Sb. a samozřejmě celá řada předpisů řady L (L 1 – L 19). 
  
1.2.1 Nařízení EP a Rady č.376/2014 o hlášení událostí v civilním letectví 
 
 Nařízení vstoupilo v platnost 15. listopadu 2015. Důvody k vytvoření tohoto nařízení 
jsou především tyto: 
a) v Evropské unii musí být zajištěn vysoký stupeň bezpečnosti civilního letectví; 
b) měla by být vyvinuta snaha o co největší snížení počtu nehod a incidentů; 
c) s rostoucím objemem letecké dopravy a také se zvyšující se komplikovaností 
konstrukcí letadel jsou namístě obavy, že by se mohl zvýšit počet nehod. [8] 
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 Mezi cíle tohoto nařízení patří zvýšení bezpečnosti letectví. Ta by měla být zajišťována 
tak, aby byly potřebné informace, které se týkají bezpečnosti civilního letectví, hlášeny, 
shromažďovány, ukládány, chráněny, vyměňovány a také hlavně analyzovány. [8] 
 Nařízení také počítá s tím, že ve vhodných případech by měla být na základě včasné 
analýzy získaných informací přijímána bezpečnostní opatření. Dále pak aby byly nepřetržitě 
dostupné bezpečnostní informace na základě předpisů (o ochraně důvěrnosti a o vhodném 
používání informací). V neposlední řadě musí být rizika v oblasti bezpečnosti letectví 
zkoumána a řešena na úrovni EU i členských států. Samotné hlášení událostí má sloužit  
pro předcházení nehodám a incidentům, nikoli k určování viny a odpovědnosti. [8] 
 Nařízení dělí hlášení na povinná a dobrovolná. Povinně hlásit se musí události,  
které mohou představovat významné riziko pro bezpečnost letectví. Hlásí je osoby k tomu 
určené (velící pilot, osoba podílející se na konstrukci, výrobě letadla apod.) skrze systém 
povinného hlášení událostí. Mezi tyto událostí patří: 
a) události související s provozem letadla (se srážkou, se vzletem a přistáním, 
s palivem, během letu apod.); 
b) události související s technickými podmínkami, údržbou a opravou letadla 
(konstrukční závady, poruchy systému, problémy při údržbě a opravě apod.); 
c) události týkající se letových navigačních služeb a zařízení (srážky, srážky,  
k nimž téměř došlo, možné srážky, provozní události týkající se ATM/ANS apod.); 
d) události související s letišti a pozemními službami (letištní činnosti, odbavování 
cestujících, zavazadel, pošty a nákladu apod.). [8] 
 Dobrovolné hlášení se zřizuje zejména pro shromažďování informací o událostech,  
které nepodléhají hlášení povinnému. Je také stanoveno, že každý členský stát musí zřídit 
povinný systém podávání hlášení, který samotné údaje o událostech usnadní. Pro dobrovolné 
hlášení je vhodné také vytvořit dobrovolný systém hlášení. [8]  
 Pro podávání hlášení se budou užívat formáty, které jsou standardizované za účelem 
usnadnění výměny informací a také jsou kompatibilní se softwarem ECCAIRS. Společný 
systém klasifikace rizik pak komise vypracuje do 15. května 2017. Samotná hlášení  
o událostech se pak předávají do evropské centrální evidence do 30 dnů od jejich uložení  
do vnitrostátní databáze. [8] 
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Obr. 4 Systém hlášení událostí zřízený na webu ÚZPLN. 
 
 Při vkládání informací do databází o každé hlášené události musí být uvedeny alespoň 
tyto informace: 
I. Společná povinná datová pole 
1) Nadpis; 
2) Informace o složce (odpovědný subjekt, číslo složky, status události); 
3) Kdy (datum v UTC); 
4) Kde (stát/oblast události, místo události); 
5) Zařazení (třída události, kategorie události); 
6) Popis (jazyk popisu, popis); 
7) Události (typ události); 
8) Klasifikace rizika. 
II. Specifická povinná datová pole – pole týkající se letadla 
1) Identifikace letadla (stát zápisu letadla do rejstříku, výrobce/typ/série, výrobní číslo 
letadla, poznávací značka letadla, volací značka); 
2) Provoz letadla (provozovatel, druh provozu); 
3) Popis letadla (kategorie letadla, typ pohonu, hmotnostní skupina); 
4) Historie letu (poslední místo odletu, plánované místo určení, fáze letu); 
5) Počasí (vliv počasí). [8] 
 Dále pak informace obsahují ještě tyto položky: datová pole týkající se letových 
navigačních služeb, datová pole týkající se letiště a datová pole týkající se poškození letadla 
nebo zraněné osoby. [8] 
 
1.2.2 Předpis L 13 o odborném zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů 
 
 Tento předpis vychází z Annexu 13, vydávaného organizací ICAO pod názvem Aircraft 
Accident and Incident Investigation. Předpis popisuje, jak se oznamuje letecká nehoda  
LEGISLATIVA V CIVILNÍM LETECTVÍ 
19 Letecký ústav FSI VUT v Brně 
nebo incident. To zahrnuje mimo jiné formát a obsah oznámení – jaké musí mít náležitosti.  
Je nutné, aby každou leteckou nehodu nebo incident na území České republiky provozovatel 
(popřípadě pilot) letadla ihned nahlásil Ústavu pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod 
(dále jen „ÚZPLN“) nebo Úřadu pro civilní letectví (dále jen „ÚCL“) nebo záchrannému 
koordinačnímu středisku. [9] 
 Tento předpis také stanovuje, jak musí probíhat šetření každé nahlášené události. Musí 
být zajištěna především nezávislost  ÚZPLN, dále pak musí být ustavena komise, která bude 
okolnosti nehody šetřit. Jsou zde popsány přesné postupy pro šetření letecké nehody  
nebo incidentu, jako jsou například ohledání obětí (pokud jsou následkem nehody), zabezpečení 
a následné vyhodnocení letových zapisovačů. Pokud je potřeba, tak musí být zajištěna potřebná 
lékařská vyšetření. [9] 
 Výsledkem každého šetření letecké nehody nebo incidentu je závěrečná zpráva. Cílem 
této zprávy je zejména určení příčiny dané události. Součástí může také být bezpečnostní 
doporučení, které se musí zasílat příslušným úřadům (např. ÚCL). [9] 
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2 VYBRANÉ STATISTIKY POPISUJÍCÍ BEZPEČNOST CIVILNÍHO 
LETECTVÍ 
  
 V posledních letech dochází k neustálému zvyšování bezpečnosti civilního letectví  
na celém světě. To lze dokázat na statistikách za jednotlivé roky. Statistiky za rok 2014 ukazují 
znatelný pokles závažných nehod i pokles smrtelných úrazů v porovnání s rokem 2013.  
Je možné tedy říci, že by to mohlo znamenat pomalé trvalé zlepšování úrovně bezpečnosti. 
Postupné zlepšování úrovně bezpečnosti lze pozorovat také na následujících grafech,  
které ukazují počet havárií dopravních letadel za období 1990 – 2015 a počet obětí leteckých 
nehod za období 1990 – 2015. [18, 20] 
 
 
Obr. 5 Vývoj počtu havárií dopravních letadel za období 1990 – 2015. [21] 
 
  Z obrázku 5 lze jasně pozorovat postupné snižování počtu havárií dopravních letadel. 
V roce 1990 se stalo 261 havárií, kdežto v roce 2015 „jen“ 122. Je tedy možné si všimnout 
trendu posledních let, který může mít příčinu v postupném zvyšování úrovně bezpečnosti 
civilního letectví. 
 
y = -5,6017x + 276,35
R² = 0,9227
0
50
100
150
200
250
300
1990 1995 2000 2005 2010 2015
P
o
če
t 
h
av
ár
ií
Rok
Počet havárií dopravních letadel za období 1990 - 2015
VYBANÉ STATISTIKY POPISUJÍCÍ BEZPEČNOSTI CIVILNÍHO LETECTVÍ 
21 Letecký ústav FSI VUT v Brně 
 
Obr. 6 Vývoj počtu obětí leteckých nehod za období 1990 – 2015. [21] 
 
 Na obrázku 6 lze pozorovat postupný vývoj počtu obětí leteckých nehod za roky  
1990 – 2015. I zde je patrný mírný pokles, ale v této statistice se více projevují nehody velkých 
letadel s mnoha lidmi na palubách. Typickým rokem je například rok 2014, kdy došlo 
k závažným nehodám velkých dopravních letadel. Řadí se sem již zmiňovaný let MH 370 
Malaysia Airlines, který zmizel 8. března 2014 s 239 lidmi na palubě. Dalším příkladem nehody 
v tomto roce byl let MH 17 opět Malaysia Airlines, který byl sestřelen protiletadlovým 
raketovým systémem Buk nad Doněckou oblastí na Ukrajině, kde v této době sílily ozbrojené 
boje. Na palubě letadla zahynulo 298 lidí. Tyto dvě letecké nehody tvoří takřka polovinu všech 
obětí v roce 2014. 
 Neustálé zvyšování bezpečnosti lze také dokázat z hlediska stále se zvyšujícího počtu 
registrovaných letadel ve většině zemí na světě. Pro tuto diplomovou práci jsem zvolil  
toto hledisko pro srovnání jednotlivých vybraných států. Nicméně to není jediné kritérium. Toto 
hledisko nemusí nutně poukazovat na vyspělost země v oblasti bezpečnosti civilního letectví. 
Lze také použít mnoho jiných kritérií, jako je například rozloha země, jednotlivé pohyby 
letadel, nálet hodin na leteckou nehodu, vyspělost a kultura dané země apod. 
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Stát Rozloha státu [km2] Počet registrovaných letadel 
Kanada 9 976 140 36 450 
Austrálie 7 686 850 15 290 
Francie 547 030 36 279 
Japonsko 377 835 2 665 
Spojené království 263 541 19 924 
Maďarsko 93 030 1 443 
Česká republika 78 866 3 298 
Irsko 70 273 1 218 
Slovensko 49 035 754 
Dánsko 43 094 1 557 
Nizozemsko 41 526 2 852 
Belgie 32 545 3 327 
Tab. 1 Počet registrovaných letadel ve vybraných zemích světa a jejich rozloha. [50, 51, 52, 53, 54, 
55, 56, 57, 58, 59, 60, 61] 
 
 Z uvedené tabulky vyplývá, že v některých případech není rozloha jednotlivých zemí 
přímo úměrná počtu registrovaných letadel v těchto státech. Je také nutno poznamenat,  
že mnoho letadel létá v daných zemích pod registrační značkou jiného státu (např. Travel 
Service pronajalo na delší dobu 2 letadla Boeing 737-800 do Ománu k Oman Air 
s registračními značkami OK-TVV a OK TVU). 
 Údaje o počtu registrovaných letadel byly brány vždy nejaktuálnější (rok 2015 a 2016). 
Výjimku tvoří údaj z Japonska, protože byl nalezen údaj pouze z roku 2006. Novější údaj  
se nepodařilo získat. 
 Situace v Evropě je podobná jako ve světě. V současné době je tento stav 
charakterizován stále rostoucím počtem jednotlivých letů nad územím Evropy,  
ale i již zmiňovaným zvyšujícím se počtem registrovaných letadel. To lze doložit dostupnými 
údaji daných zemí, kde lze získat informace z jednotlivých zemí o vývoji počtu registrovaných 
letadel. Mezi tyto státy patří například Spojené království a Irsko. Avšak tento trend  
lze pozorovat takřka ve všech zemích jak Evropy, tak i světa. 
 
Stát Datum Počet registrovaných letadel 
Spojené království 1.1.2015 19 846 
 1.1.2016 19 924 
Irsko Leden 2014 1 191 
 Leden 2015 1 218 
Austrálie 2014 15 264 
 2015 15 290 
Kanada 2014 36 375 
 2015 36 450 
Tab. 2 Vývoj počtu registrovaných letadel ve vybraných zemích. [52, 57, 58, 59] 
 
 Z tabulky je patrné, že se počet registrovaných letadel neustále zvyšuje,  
a to jak v evropských zemích, tak i ve státech mimo Evropu. I když je tento nárůst velmi 
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pozvolný, je třeba mít ovšem na paměti, že se zvyšujícím se počtem letadel je nutné také 
neustále zvyšovat úroveň bezpečnosti letectví. 
 
Obr. 7 Vývoj nehodovosti v obchodní letecké dopravě v závislosti na počtu pohybů letadel v průběhu 
let 2004 – 2014. [62] 
 
 Z obrázku, který byl publikován v Safety Annual Review 2014 Evropské agentury  
pro bezpečnost letectví EASA, je patrné, že se nehodovost v obchodní letecké dopravě  
za poslední čtyři roky zvýšila. Na druhou stranu míra nehod se smrtelnými následky byla  
ve stejném časovém období stejná. [62] 
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3 ORGANIZACE ŠETŘÍCÍ LETECKÉ NEHODY A INCIDENTY 
 
 Každá země by měla mít zřízenou nezávislou organizaci, která šetří letecké nehody  
a incidenty, které byly způsobeny na jejich území nebo byly způsobeny letadly registrovanými 
v daném státě.  
 Pro tuto diplomovou práci jsem vybral porovnání ÚZPLN a francouzskou agenturou 
pro šetření leteckých nehod a incidentů BEA. Jedním z důvodů je mimo jiné zkušenost 
se šetřením poměrně velkých závažných nehod (let Air France 447 v roce 2009 apod.)  
a také to, že ve Francii sídlí jeden z největších výrobců letadel na světě – Airbus.  
 BEA (Bureau d'Enquêtes et d'Analyses pour la sécurité de l'aviation civile) je agentura 
zřízená francouzskou vládou, která je zodpovědná za šetření leteckých nehod a incidentů. Jedná 
se o analogickou agenturu, jako je v České republice Ústav pro odborné zjišťování příčin 
leteckých nehod (ÚZPLN). 
 Jak již bylo napsáno výše, hlavním cílem bezpečnostního šetření je zabraňovat nehodám 
a jiným mimořádným událostem. BEA, podobně jako ÚZPLN, provádí analýzu informací, 
vypracovávání závěrů včetně určování příčin a faktorů, které přispívají ke vzniku dané události. 
V neposlední řadě také agentura BEA vydává bezpečnostní doporučení. BEA provádí šetření, 
stejně jako ÚZPLN, v souladu s Nařízením Evropského parlamentu a Rady (EU)  
č. 996/2010. Toto nařízení si klade za cíl zlepšení provozní bezpečnosti letectví zejména 
prostřednictvím vysoké rychlosti a kvality šetření jednotlivých událostí v evropském civilním 
letectví. [14,16] 
 
3.1 O BEA 
 
 BEA byla založena v roce 1946 a působí pod dohledem Ministerstva dopravy Francie 
(dnes pod přímým dohledem ministra dopravy). Sídlo agentury BEA se nachází v těsné 
blízkosti Paříže na letišti Le Bourget. Další pobočky má BEA v Toulouse, Aix en Provence, 
Rennes, Lyonu a v Bordeaux. Dále tato agentura disponuje zařízením na Melun Aerodrome, 
kde vlastní hangáry a různé chráněné oblasti, které jsou významné pro samotné šetření. 
Ředitelem BEA je pan Rémi Jouty. 
 V roce 2014 měla agentura BEA zhruba 96 zaměstnanců a z toho bylo 50 inspektorů. 
Aby bylo možné zaručit nezávislost šetření, BEA nemůže přijímat žádné instrukce  
nebo požadavky týkající se průběhu šetření. V roce 2014 zahájila BEA šetření 139 nehod  
nebo incidentů ve veřejné dopravě, což zahrnuje především obchodní leteckou dopravu,  
ve všeobecném letectví (letecké školy, soukromé cesty apod.) a při leteckých pracích, ke kterým 
docházelo v průběhu roku 2014 ve všech francouzských departmentech a územích. Dále  
se v roce 2014 BEA angažovala v šetřeních, která byla vedena pod hlavičkou cizího státu. 
Působí také jako pozorovatel v těchto šetřeních, kdy daná nehoda způsobila smrtelné následky 
francouzských občanů. V neposlední řadě také BEA nabízí technickou pomoc zejména tehdy, 
když zahraniční úřad vyžaduje dovednosti pracovníků BEA, nejčastěji však v oblasti 
identifikace letových zapisovačů. [15] 
 Dále byly v roce 2014 uzavřeny nebo pozměněny smlouvy s ministerstvy spravedlnosti 
a vnitra, aby byla zajištěna určitá koordinace mezi soudním vyšetřováním a bezpečnostním 
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šetřením (pod vedením BEA), samozřejmě v souladu s požadavky evropského nařízení.  
Obě šetření musí mít přístup ke stejným datům a stejným důkazům bez žádného omezení. 
Avšak musí být zaručena nezávislost obou šetření a také musí být od sebe navzájem odlišena. 
[17, 18] 
 
 
Obr. 8 Základní organizační schéma BEA. [19] 
 
3.2 Porovnání BEA vs. ÚZPLN 
 
 Francouzská agentura BEA šetřila v roce 2014 mnohem více nehod než ÚZPLN 
v České republice. To vše lze pozorovat z následující tabulky. Z nehod šetřených ÚZPLN byly 
vyloučeny opět události spojené s parašutismem. 
 
 BEA ÚZPLN 
Rozpočet na rok 2014 
73 032 000 Kč 
(3 043 000 €) 
12 252 000 Kč 
Počet šetřených nehod 244 66 
Počet zaměstnanců 95 13 
Šetření zahraničních událostí 216 29 
Počet vydaných závěrečných zpráv 95 46 
Tab. 3 Porovnání ukazatelů – BEA vs. ÚZPLN. [18, 20] 
  
 Z tabulky 3 je zcela jasné, že francouzská agentura BEA disponuje  mnohem vyšším 
ročním rozpočtem než ÚZPLN. Při uvažovaném kurzu 27,- Kč za 1 Euro je rozdíl téměř 
sedminásobný. Pokud se týká šetřených nehod, tak je zde opět viditelný rozdíl. BEA v roce 
2014 šetřila 244 nahlášených nehod, na druhé straně ÚZPLN „jen“ 66 nehod. Patrný rozdíl 
existuje také v počtu zaměstnanců. Ve Francii zaměstnává BEA 95 zaměstnanců  
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a v České republice Ústav pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod 13 lidí. Markantní 
rozdíl byl také v šetření zahraničních událostí. Ke 216 šetřením iniciovaným zahraničními 
šetřícími orgány byla přizvána francouzská agentura BEA. ÚZPLN šetřila pouze  
29 zahraničních událostí. Patrný rozdíl je také v počtu vydaných závěrečných zpráv za rok 
2014. Francouzská agentura BEA jich vydala 95 a za stejné období jich ÚZPLN vydal 46. 
 BEA ve srovnání s ÚZPLN samozřejmě svou činností pokryje mnohem větší oblasti. 
Má široký tým zkušených odborníků (Francie je výrobcem jedněch z největších dopravních 
letadel na světě – Airbus), což určitě souvisí s podstatně vyšším rozpočtem. 
 
3.3 Hodnocení roku 2014 
 
 Z výročních zpráv obou agentur (BEA a ÚZPLN) vyplývá poměrně hodně důležitých 
informací, které se týkají bezpečnosti civilního letectví po celém světě.  
 Ve srovnání s roky 2012 a 2013 byl počet nehod v roce 2014 ještě nižší. Nicméně  
i v tomto roce se stalo několik leteckých katastrof. Charakteristiky a okolnosti těchto nehod 
měly zásadní vliv na myšlení lidí. Nejvýznamnější nehody se staly v oblasti nepřátelského 
prostředí, nad mořem a také na poli nepřátelského konfliktu. Navíc proslulé zmizení letu  
MH 370 8. března 2014, jehož trosky do dnešní doby nebyly objeveny, staví celou leteckou 
komunitu do zcela nové situace. [18] 
 K účasti na většině šetření agentura BEA poslala zplnomocněného představitele,  
a to zejména v souladu s ICAO Annexem 13, protože šetření byla prováděna úřadem státu 
výrobce letadel (např. nehoda letadla Airbus A320 Air Asia v Jávském moři ze dne 28. prosince 
2014). Nebo byl vyslán inspektor na žádost státu, kde k události došlo. To nastalo v případě 
nehody letadla MD 83 Swiftair v Mali ze dne 24. července 2014. Jak již bylo řečeno, BEA byla 
také požádána o pomoc při pátrání a šetření nehody letu MH 370, a to díky mnohým 
zkušenostem, které její odborníci získali při dřívějších pátráních na moři. Zmizení letu MH 370 
kladlo velký důraz na několik dalších doporučení, která byla následně vydána. To se týkalo 
zejména závěrečné zprávy o šetření letecké nehody letu AF 447 z Ria de Janeira do Paříže  
ze dne 1. června 2009. Po zveřejnění této zprávy následně agentura BEA pracovala v různých 
pracovních skupinách v různých organizacích včetně ICAO a EUROCAE (Evropská 
organizace pro zařízení v civilním letectví). Hlavním cílem bylo urychlení vydávání 
doporučení.  [18] 
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3.4 Vybrané letecké nehody 
 
 Dále bylo vybráno několik závažných leteckých nehod, které šetřila nebo k nim byla 
přizvána francouzská agentura BEA. Ty jsou pak v dalším textu rozebrány. 
 
3.4.1 Nehoda letu AF 447 Rio de Janeiro – Paříž 1. června 2009 
 
 Letadlo Airbus A330-203, které mělo registrační označení F-GZCP, odstartovalo 
z mezinárodního letiště Galeão v brazilském Riu de Janeiru 31. května v 19 hodin 3 minuty 
místního času (22 hodin 3 minuty UTC). Let směřoval na letiště Charles de Gaulle v Paříži 
s plánovaným přistáním 1. června v 11 hodin 10 minut místního času (9 hodin 10 minut UTC). 
Na palubě letadla bylo celkem 228 lidí, z toho 216 cestujících a 12 členů posádky. [7] 
 
 
Obr. 9 Historie letu AF 447. [22] 
 
 V průběhu letu posádka provedla změnu kurzu o 12 stupňů doleva, zřejmě proto,  
aby se vyhnuli oblasti s výskytem výrazné bouřkové činnosti, která byla detekována 
meteoradarem. V dalším průběhu letu došlo k vypnutí autopilota a automatického řízení tahu 
v důsledku nesprávného indikování rychloměrů. Údaje o rychlostech navzájem nesouhlasily. 
Tyto problémy byly způsobeny pravděpodobně vzniklou námrazou, která ucpala některou  
ze sond Pitotovy trubice ledovými krystalky. Následně se ozval varovný signál s tím, že letadlo 
ztrácí vztlak, protože došlo k odtržení proudění. V návaznosti na tento jev začala velmi rychle 
klesat vertikální rychlost letadla. Pilot zareagoval zvětšením úhlu náběhu pomocí stabilizátoru 
a poté začalo letadlo stoupat. Potom došlo k dosažení maximální výšky zhruba 11 500 m a úhel 
náběhu činil v té době asi 16°. V dalším průběhu letu se úhel náběhu změnil na 40° a motory 
běžely na 100 % výkonu. V tomto režimu letu však letadlo nemohlo letět, a proto pilot snížil 
úhel náběhu, nicméně se opět ozval varovný signál. Záznam poté  skončil v okamžiku,  
 ORGANIZACE ŠETŘÍCÍ LETECKÉ NEHODY A INCIDENTY 
 
28 Letecký ústav FSI VUT v Brně 
kdy náklon letadla byl zhruba 16,2° a rychlost vůči zemi (Ground Speed, GS) činila v tu dobu 
107 kts (107 uzlů ~ 198 km/h). Následně letadlo dopadlo na vodní hladinu a roztříštilo se. [22] 
 BEA ihned po obdržení zprávy o zmizení letadla nad mezinárodními vodami vytvořila 
tým odborníků a zahájila bezpečnostní šetření v souladu s Annexem 13 Úmluvy  
o mezinárodním civilním letectví a Kodexu francouzského civilního letectví. Francouzská 
agentura pro leteckou bezpečnost BEA se stala šetřícím orgánem státu zápisu letounu  
do rejstříku. Dále byli k šetření přizváni i zástupci zemí (Čína, Maďarsko, Itálie atd.),  
jejichž občané také zemřeli při této letecké nehodě. [22] 
 Záchranné akce probíhaly v několika fázích s cílem najít veškeré potřebné materiály  
pro důkladné šetření nehody. Jedním z cílů bylo lokalizovat trosky letadla pod vodou. Tyto 
práce zajišťovaly dvě různé společnosti. Velmi členité dno ztěžovalo práci záchranářů  
a znesnadňovalo použití prostředků, které využívají akustickou detekci. Následně byla použita 
speciální ponorka, která byla schopna sestoupit do mnohem větších hloubek Atlantského 
oceánu. Nicméně se stále nedařilo nalézt důležité zapisovače letových dat a zvuků z kabiny 
letadla (černé skříňky). První „černou skříňku“ se podařilo najít až skoro po dvou letech  
(28. dubna 2011). Jednalo se o zapisovač letových údajů. Druhý zapisovač se poté také podařilo 
objevit 2. května 2011. Ten obsahoval velmi důležitý zvukový záznam z kabiny pilotů. [22] 
 BEA zveřejnila nejprve tři předběžné zprávy o průběhu šetření (2. července 2009,  
17. prosince 2009 a 29. července 2011). Ve třetí předběžné zprávě předložila BEA veškeré 
dostupné informace, které byly v tu dobu k dispozici. Ty obsahovaly některé nové poznatky  
a také první závěry z analýz.  
 
 
Obr. 10 Nalezené letové zapisovače letu AF 447 – vlevo zapisovač letových údajů, vpravo zapisovač 
zvukových záznamů v kabině letadla. [22] 
  
 Na základě velmi dlouhého šetření bylo zjištěno, že tato letecká nehoda byla výsledkem 
následujícího sledu událostí: 
- dočasná nesprávná indikace rychloměrů, s největší pravděpodobností v důsledku 
ucpání sond Pitotovy trubice ledovými krystalky, což způsobilo odpojení 
autopilota; 
- nevhodné řídicí vstupy, které následně destabilizovaly dráhu letu; 
- nedostatek jakéhokoli propojení posádky mezi ztrátou udávaných rychlostí  
a následného vhodného postupu; 
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- posádka dostatečně neidentifikovala nastalou situaci, jejich nedostatečná okamžitá 
reakce a vylétnutí z letové obálky; 
- neschopnost posádky diagnostikovat situaci jako kritickou a následný nedostatek 
vstupů, které by umožnily se z této situace dostat. [22] 
 Tyto události mohou být vysvětleny různými kombinacemi faktorů: 
- absence jakéhokoliv tréninku posádek ve vysokých nadmořských výškách s ručním 
ovládáním letadla apod.; 
- nedostatek čistého displeje v kokpitu při zjištění nesrovnalostí u rychloměrů 
pomocí počítačů; 
- posádka nebrala v úvahu varování před pádem z různých důvodů: případné záměny 
s omezovačem rychlosti, náznaky letového ředitele (Flight Director), které mohly 
vést posádku k domněnce, že jejich akce byly vhodné, i když tomu tak nebylo,  
nebo na začátku se vyskytujících přechodných varování, které mohly být 
považovány za rušivé apod. [22] 
 Na základě poznatků z šetření pak francouzská agentura BEA vydala velké množství 
doporučení, která byla vydána již v předběžných zprávách – zejména ve druhé a třetí. BEA 
doporučila, aby EASA a ICAO prodloužily vysílání časových intervalů podvodního lokátoru 
ULB (Underwater Locator Beacon), který je nainstalován na letových zapisovačích  
na letounech, které vykonávají lety přes mořské oblasti. Dále to, aby bylo povinné vybavení 
letadel, která létají přes mořské oblasti, podvodním lokátorem ULB. Ten by měl být schopen 
vysílat na frekvenci například mezi 8,5 kHz a 9,5 kHz (nyní vysílají na frekvenci 37,5 kHz),  
a to po dobu, která by se přizpůsobila lokalizaci trosek letadla. [22] 
 Pokud se týká certifikace, BEA doporučila agentuře EASA, aby vypracovala studii, 
jejímž cílem bylo určit složení oblak ve vysokých nadmořských výškách s odpovídající 
přesností. A dále také ve spolupráci s dalšími regulačními orgány modifikovat certifikační 
kritéria na základě získaných výsledků. [22] 
 BEA v oblasti výcviku pilotů doporučila, aby EASA přezkoumala kontrolní  
a výcvikové programy pro posádky. Velkou pozornost měla věnovat cvičením, která jsou 
věnována manuální manipulaci s letadlem v kritických situacích, a to i ve vysokých 
nadmořských výškách. EASA také měla definovat kritéria pro podporu role kapitána letadla 
tak, aby bylo zajištěno vhodnější rozdělení úkolů v případě vícečlenné posádky. [22] 
 V oblasti letových zapisovačů BEA doporučila, aby ICAO vyžadovalo, aby letadla 
provádějící lety veřejné dopravy s cestujícími byla vybavena obrazovým zapisovačem 
(rekordérem). Díky tomu by bylo možné pozorovat celou přístrojovou desku. ICAO také  
ve stejné době zavedla přísná pravidla pro snímání těchto nahrávek tak, aby byla zajištěna 
důvěryhodnost. [22] 
 Ohledně přenosu dat EASA a ICAO měly spustit projekt týkající se přenosu dat s cílem 
usnadnit lokalizaci letadel, ve kterých došlo k detekci nouzové situace na palubě. To se mělo 
týkat letounů, které poskytují veřejnou dopravu osob na palubě přes mořské nebo vzdálené 
oblasti. Dále by se tyto instituce měly snažit o možnost zavedení aktivace nouzového vysílacího 
lokátoru ELT (Emergency Locator Transmitter) pro tato letadla, pokud by nastala nouzová 
situace na palubě. [22] 
 Agentura BEA vydala nespočet dalších doporučení, mezi která lze zařadit další 
požadavky na výcvik posádek tak, aby opakující se školící programy braly v úvahu specifika 
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letadel, pro která jsou určena. EASA dále definovala požadavky, aby se ujistila, že piloti 
zvládnou praktická cvičení na základě teoretických znalostí – zejména v oblasti mechaniky letu. 
Další doporučení vydané agenturou BEA jsou z oblasti zdokonalování letových simulátorů, 
ergonomie, dohledu nad provozovatelem atd. [22] 
 
3.4.2 Nehoda letu 4U9525 Barcelona – Düsseldorf 24. března 2015 
 
 Letadlo Airbus A320-211 s registračním označením D-AIPX provádělo pravidelný 
mezinárodní let z Barcelony z letiště El-Prat do Düsseldorfu. Jednalo se o let nízkonákladových 
aerolinií Germanwings, které jsou současně dceřinou společností Lufthansy. Posádku tvořilo  
6 členů posádky a 144 pasažérů. [23] 
 Let byl zahájen s cca 25minutovým zpožděním v 9 hodin 1 minutu UTC a plánovaný 
přílet do Düsseldorfu byl v 10 hodin 39 minut UTC.  Kapitánem byl Andreas Sonderheimer  
a druhým pilotem byl Andreas Lubitz, který trpěl depresivní poruchou. Tu před svým 
zaměstnavatelem úspěšně skrýval. Dokonce v den tohoto letu byl na neschopence a udává se, 
že právě tuto neschopenku roztrhal. Dále se také uvádí, že Andreas Lubitz v roce 2009 dokonce 
přerušil letecký výcvik kvůli syndromu vyhoření. [25, 26, 27] 
 
 
Obr. 11 Historie letu 4U9525 ze stránky Flightradar24. [24] 
  
 Po 27 minutách letu se letoun ustálil na nadmořské výšce 38 000 stop, což je asi  
11 600 m a představuje to letovou hladinu 380 (FL380). Následně opustil kapitán kokpit s tím, 
že předal řízení druhému pilotovi, který převzal rádiovou komunikaci. Kapitánovi se pak i přes 
silné údery nepodařilo dostat zpět do kokpitu, protože dveře od kabiny byly zamknuté. 
Následně se pokusil řídicí letového provozu několikrát navázat spojení s kopilotem 
prostřednictvím interkomu, ale bez jakékoli odpovědi. Po neúspěšných pokusech o navázání 
komunikace s letadlem došlo k vyhlášení údobí tísně (DETRESFA). Rychlost letounu  
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se ustálila kolem hodnoty 345 uzlů. Kapitán se stále pokoušel dostat do kokpitu, ale neúspěšně. 
V 9 hodin 41 minut UTC pak letadlo narazilo do terénu. Následně pak vzlétla z vojenské 
základny stíhačka Mirage 2000C s jasným cílem – najít Airbus, se kterým se opakovaně 
nepodařilo navázat spojení. [23, 28, 29] 
 BEA se o nehodě dozvěděla zhruba po 30 minutách od pádu letounu ve francouzských 
Alpách. V souladu s nařízením EP a Rady č. 996/2010 o šetření a prevenci nehod a incidentů 
v civilním letectví začala ihned francouzská agentura BEA šetřit tuto nehodu. Byl sestaven tým 
sedmi inspektorů, který se dostal na místo nehody již v odpoledních hodinách téhož  
dne – 24. března 2015. Zapisovač zvukových záznamů (CVR – Cockpit Voice Recorder) byl 
nalezen ještě v den nehody a ihned převezen pro následnou analýzu. BEA přizvala k šetření 
také zástupce Německa, protože letoun byl registrován v Německu a také provozován 
německou leteckou společností. Bylo také umožněno získat odborné poradce přímo  
ze společnosti Germanwings. Dále pak byli přizváni zástupci ze Španělska, aby byly získány 
informace týkající se přistání letounu v Barceloně a také důležité údaje od španělské služby 
řízení letového provozu. [23] 
 Šetření, které stále probíhá, se koná ve třech pracovních skupinách v těchto 
následujících oblastech: letadlo, systémy letadla a řízení. Pověření zástupci a techničtí poradci 
byli rozděleni do těchto tří skupin. V době zveřejnění předběžné zprávy BEA (květen 2015) 
byli přizváni ke sledování šetření také odborníci z Austrálie, Japonska a Izraele, protože některé 
oběti nehody pocházely právě z těchto zemí. [23] 
 U zapisovače letových údajů (FDR – Flight Data Recorder) se ukázalo velmi značné 
nechanické a také tepelné poškození. Veškeré vybavení bylo pokryto sazemi po požáru letadla, 
ke kterému došlo po dopadu letounu do terénu. Nicméně se podařilo získat 39 MB letových 
údajů. [23] 
 
 
Obr. 12 Nalezené letové zapisovače letu 4U9525 – vlevo zapisovač letových údajů, vpravo zapisovač 
zvukových záznamů v kabině letadla. [23] 
 
 Místo havárie se nachází v horském terénu poblíž vesnice Prads-Haute-Bléone 
v nadmořské výšce 1550 m nad mořem. Vrak letounu byl roztříštěný na velké množství trosek, 
které se nacházely na ploše 4 hektarů ve svažující se skalnaté rokli. Jeden z motorů byl 
roztříštěn na velké množství kusů. Pomocné motorové jednotky (APU) byly nalezeny v horní 
části lokality několik desítek metrů od zadní části trupu letounu. Jeden z hlavních podvozků byl 
nalezen také v těsné blízkosti této části trupu. Dále pak díly z kokpitu (přístupové dveře  
do pilotní kabiny, bezpečnostní kamery apod.) byly nalezeny také v horní části lokality. 
Zapisovač zvukových záznamů byl, jak již bylo řečeno, nalezen v den nehody 24. března 2015. 
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Zapisovač letových údajů byl nalezen čtvrtý den po nehodě 28. března 2015. Obě „černé 
skříňky“ byly ihned odvezeny francouzskou agenturou BEA na důkladnou analýzu. [23] 
 Prvotní informace z šetření ukazuje, že během fáze, kdy se letoun zřítil, byl druhý pilot 
v kabině sám. Záměrně pak upravil pokyny autopilota tak, aby letadlo sestupovalo až do doby, 
než se střetlo s terénem. Dále pak neotevřel dveře do pilotní kabiny, které zamknul, i přes silné 
klepání, žádosti o přístup skrz klávesnici a pomocí kabinového interkomu. Bezpečnostní šetření 
nadále pokračuje. Zaměřuje se především na podrobnou analýzu informací o posádce letu  
a také na informace z letových zapisovačů a z rádiové komunikace. Dále bude šetření zkoumat 
systémové selhání, které může vést k podobným událostem, a to ze dvou hlavních důvodů. 
Prvním jsou zdravotní aspekty, šetření se bude zaměřovat na rovnováhu mezi lékařským 
tajemstvím a letovou bezpečností. Zaměří se především na to, jak a proč mohou být piloti 
v kokpitu s úmyslem způsobit nehodu letounu s obětmi na palubě. A to navzdory tomu,  
že existuje nařízení, které stanovuje povinná zdravotní kritéria pro letové posádky (zejména 
v oblasti psychologie, problémy s chováním apod.) a také samotnou politiku náboru leteckých 
společností. Druhým aspektem je bezpečnost kokpitu. Šetření se bude snažit pochopit 
kompromisy, které byly zařazeny mezi požadavky ohledně bezpečnosti po útocích z 11. září 
2001. Šetření se bude zaměřovat na dveřní zámkový systém u kokpitů a na postupy vstupu  
a výstupu do/z kokpitu. [23] 
 Germanwings GmbH je společnost, která byla zřízena v roce 2002. Jedná se o dceřinou 
společnost Lufthansa Group, která vlastní 100 % akcií od ledna 2009. Tato nízkonákladová 
letecká společnost provozuje 62 letadel Airbus – 43 typu A319 a 19 typu A320. Uskutečňuje 
lety z Německa do mnoha zemí v Evropě. Germanwings zaměstnává zhruba 780 letových 
posádek a 972 palubních posádek. Řízení letových posádek provádí správní rada Lufthansa 
Group. [23] 
 
3.4.3 Zmizení letu MH370 Kuala Lumpur – Peking 8. března 2014 
 
 Jednalo se o let společnosti Malaysia Airlines dne 8. března 2014 z mezinárodního 
letiště Kuala Lumpur v Malajsii do čínského Pekingu. Let byl realizován letounem Boeing  
777-200ER s registračním označením 9M-MRO. Na palubě letadla bylo v tu dobu celkem  
239 lidí, z nichž 12 tvořilo členy posádky (2 piloti a 10 členů palubní posádky). [37] 
 Letoun odstartoval z mezinárodního letiště v Kuala Lumpur v 16 hodin 42 minut UTC 
a předpokládané přistání v Pekingu bylo naplánováno na 22 hodin 30 minut UTC. Přibližně  
po 41 minutách letu (17 hodin 22 minut UTC) došlo ke ztrátě kontaktu mezi letadlem a řídicím 
střediskem z toho důvodu, že najednou přestal odpovídat radarový odpovídač na letadle. 
Posledním kontaktem malajsijského řídicího s posádkou letu byla následující konverzace: 
 Lumpur Radar: „Malajsijské tři sedm nula, kontaktujte Ho Či Minovo jedna dva nula 
 desetinná devět (120,9), dobrou noc.“ 
 Let MH370: „Dobrou noc malajské tři sedm nula.“ [38] 
 Před ztrátou spojení však letadlo nevysílalo žádné zprávy o tom, že by mělo nějaké 
problémy nebo poruchu. Ani počasí v této lokalitě nebylo takové, že by znamenalo pro tento 
let jakékoliv ohrožení. Poté již bylo letadlo sledováno jen vojenskými radary, kde se podle 
záznamu pak otočilo na západ a zvýšilo letovou hladinu na zhruba 13 500 m, aby poté kleslo 
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až na 3 600 m. Poslední kontakt malajsijského vojenského radaru s letem MH370 byl  
v 18 hodin 40 minut UTC nad Malackým průlivem. [38] 
 Letecká společnost Malaysia Airlines vydala hodinu po plánovaném přistání letadla 
v Pekingu prohlášení, ve kterém udávala, že s letem byl ztracen kontakt a ihned započaly 
záchranné a pátrací akce. Do operací se zapojilo několik desítek lodí a letadel z 25 zemí, včetně 
francouzské agentury BEA. [38, 39, 40] 
 Prvním nálezem se stala vztlaková klapka, která byla objevena na ostrově Réunion  
29. července 2015. Po nálezu nebylo jisté, zda se jednalo o součást letadla Boeing 777-200ER 
z letu MH370. Díl byl poté podrobně analyzován ve vojenské laboratoři v Toulouse a bylo 
potvrzeno francouzskou agenturou BEA, že se jedná o díl z letadla tohoto letu. [41, 42] 
 
 
Obr. 13 Vztlaková klapka Boeing 777-200ER, nalezená na ostrově Réunion. [44] 
 
 Posledním objevem by mohla být náběžná hrana horizontálního stabilizátoru,  
kterou vyplavilo moře v Mozambiku 2. března 2016. Úředníci v Malajsii se domnívají,  
že by se mohlo jednat o úlomky z letadla, které vykonávalo let MH370. Tyto části letounu byly 
ihned převezeny k následné analýze. [43] 
 
3.4.4 Nehoda letu MH17 Amsterdam – Kuala Lumpur 17. července 2014 
 
 Letadlo Boeing 777-2H6ER s registračním označením 9M-MRD letecké společnosti 
Malaysia Airlines provádělo pravidelný let z amsterdamského letiště Schiphol. Cílem bylo 
mezinárodní letiště v Kuala Lumpur. Na palubě letadla bylo celkem 298 pasažérů,  
z nichž 15 členů tvořilo posádku (4 členové letové posádky a 11 členů palubní posádky). [33] 
 Letoun odstartoval z letiště Schiphol v 10 hodin 31 minut UTC. Let pokračoval přes 
území Ukrajiny, konkrétně přes Doněckou oblast, kde v tu dobu sílily boje mezi ruskými 
separatisty a ukrajinskými vojáky. Poslední kontakt s letadlem proběhl ve 13 hodin 15 minut. 
Poté již nebylo z letadla přijato žádné potvrzení situace, které vyžadovalo řízení letového 
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provozu v Dněpropetrovsku. Letadlo se zřítilo poblíž vesnice Hrabove v Doněcké oblasti  
ve 13 hodin 20 minut, kdy se zastavila nahrávka z nalezených „černých skříněk“. Stroj byl 
kompletně zničen. [33] 
 18. července kolem 6. hodiny ráno oznámila ukrajinská agentura pro šetření leteckých 
nehod (NBAAI), že předchozí den zmizel Boeing 777-200 Malaysia Airlines linky 
z Amsterdamu do Kuala Lumpur v Doněcké oblasti. Tentýž den se také sešli k jednání 
jednotliví zástupci Organizace pro bezpečnost a spolupráci v Evropě (OBSE), Ukrajiny  
a Ruska. Během dalších dvou dnů bránili ruští rebelové přístup k místu nehody. Nicméně  
pak bylo zahájeno šetření této události. Šetřením byl pověřen nizozemský bezpečnostní úřad 
(Dutch Safety Board) dne 23. července 2014. Tato rada byla podporována experty z Austrálie 
(ATSB), Francie (BEA), Německa (BFU) a dalších, kteří byli přizváni, aby pomohli s tímto 
šetřením. Dále se na místo nehody sjeli inspektoři z Malajsie, kteří provedli prohlídky letadla 
mezi 22. a 24. červencem 2014. Jimi posbírané informace jsou použity v šetření nizozemského 
bezpečnostního úřadu. [33] 
 
 
Obr. 14 Letové zapisovače letu MH17– vlevo zapisovač letových údajů, vpravo zapisovač zvukových 
záznamů v kabině letadla. [33] 
 
 Letadlo podle Evropské organizace pro bezpečnost leteckého provozu 
(EUROCONTROL) nemělo žádné problémy. Z vydané předběžné zprávy nizozemských 
inspektorů jasně vyplývá, že letadlo se nezřítilo z důvodu technického selhání, chyb leteckého 
personálu nebo řízení letového provozu. Ve zprávě se píše, že nehodu způsobilo proražení trupu 
určitými vnějšími objekty, které se pohybovaly velmi vysokou rychlostí. Letadlo se následně 
ve vzduchu rozlomilo. Existovaly také pochybnosti o tom, že došlo k manipulaci s „černými 
skříňkami“. Nicméně to pak bylo vyloučeno. Jak již bylo řečeno, nahrávky zapisovače letových 
údajů i zapisovače záznamu zvuku z kokpitu se zastavily ve stejný okamžik - ve 13 hodin  
20 minut a 3 sekundy. Jedná se však pouze o předběžnou zprávu v pokračujícím šetření. [33, 
34] 
ORGANIZACE ŠETŘÍCÍ LETECKÉ NEHODY A INCIDENTY 
35 Letecký ústav FSI VUT v Brně 
 
Obr. 15 Hlavní části vraku letadla: 1 – části motoru, 2 – část křídla, 3 – přistávací podvozek. [33] 
 
 Již od počátku šetření se objevovaly spekulace o tom, že za pád letadla mohl 
protiletadlový raketový systém Buk. V říjnu 2015 pak nizozemský bezpečnostní úřad oznámil, 
že letoun Boeing 777-200 z letu MH17 byl sestřelen raketou, která byla odpálena 
z protiletadlového systému 9K37 Buk. [33, 35] 
 
3.4.5 Nehoda letu 7K9268 Sharm el-Sheikh – Petrohrad 31. října 2015 
 
 Letadlo Airbus A321-231 s registračním označením EI-ETJ ruské letecké společnosti 
Kogalymavia (označován také jako Metrojet) provádělo charterový let z egyptského 
mezinárodního letiště  Sharm al-Sheikh na petrohradské letiště Pulkovo. Na palubě letadla bylo 
celkem 224 lidí, z toho 7 členů posádky. [45] 
 Letou vzlétl z letiště v Sharm el-Sheikh zhruba ve 3 hodiny 45 minut UTC. O 23 minut 
později se nepodařilo navázat s letadlem spojení a pak také ruská federální agentura  
pro leteckou dopravu potvrdila, že tento let zmizel z radaru (ve 4 hodiny 20 minut UTC). Vrak 
letadla byl nalezen na Sinajském poloostrově zhruba 300 km od Sharm el-Sheikh. [45, 46] 
 Ihned započalo šetření, kterého se chopily ruské ministerstvo pro mimořádné situace  
a  vyšetřovací výbor Ruské federace. V souladu s mezinárodním právem byla k šetření přizvána 
také francouzská agentura BEA, která zastupovala stát výroby letadla. Dále byli k šetření 
přizváni zástupci Německa (BFU) a Irska (AAIU). Stát provozovatele zastupoval Mezinárodní 
letecký výbor (MAK). Z francouzské agentury BEA byli vysláni do Egypta dva inspektoři, kteří 
byli doprovázeni šesti techniky z Airbusu. BEA následně také uvedla, že sdělení o průběhu 
šetření je výhradně na straně egyptského civilního letectví. [45] 
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Obr. 16 Zbytky vraku letadla Airbus A321 letu 7K9268. [49] 
 
 17. listopadu 2015 uvedl šéf ruské bezpečnostní služby, že se jednalo o teroristický útok. 
Inspektoři k tomu dospěli na základě toho, že v troskách letadla byly nalezeny stopy výbušniny. 
Dále pak vyšlo najevo, že bomba byla uložená v plechovce od limonády. [47, 48] 
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4 ANALÝZA UDÁLOSTÍ Z DATABÁZE ECCAIRS ZA ROK 2014 
 
4.1 Databáze ECCAIRS 
 
 Mezinárodní databáze ECCAIRS (European Coordination Centre for Accident and 
incident Reporting System) byla zřízena se záměrem shromažďování co největšího objemu 
informací o událostech v civilním letectví, ať se jedná o letecké nehody, vážné incidenty,  
nebo incidenty. Cílem ECCAIRS je přispět co největším dílem k bezpečnosti letectví 
prostřednictvím včasného odhalení potenciálně nebezpečných situací, které by mohly mít  
za následek leteckou nehodu, vážný incident nebo jen incident. Tato databáze také byla zřízena 
proto, že většina leteckých úřadů v zemích Evropské unie měla vlastní datové formáty  
(na elektronické nebo papírové bázi). A najít nějaké vzájemné vazby mezi nimi bylo prakticky 
nemožné. [10] 
 Střediskem sítě ECCAIRS je informační systém, který integruje, šíří a zejména 
vyhodnocuje data a informace na evropské úrovni. Informace na národní úrovni jsou 
shromažďovány a analyzovány lokálně, to znamená přímo v národních úřadech, jako jsou Úřad 
pro civilní letectví a Ústav pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod v České republice. 
Vzhledem ke kompatibilním datovým formátům si mohou jednotlivé členské státy vyměňovat 
data navzájem na základě peer-to-peer. Informace v databázi pak zůstává i nadále majetkem 
přispívajících organizací, a to i pokud jsou začleněny do centrální databáze. [10] 
 Nespornými výhodami databáze ECCAIRS jsou například standardizované způsoby,  
jak podávat jednotlivá hlášení, nebo slouží také jako velmi oblíbený nástroj, který snadno  
a rychle umožňuje vytvářet statistické grafy. [10] 
 Jednotlivé události (letecké nehody, vážné incidenty a incidenty) jsou zadávány, 
modifikovány a také si je mohou pověření uživatelé prohlížet a tisknout prostřednictvím 
ECCAIRS Browseru (ECCAIRS Prohlížeče). Dílčí úřady si tak mohou mezi sebou vyměňovat 
elektronicky kompatibilní data, tím je  zaručena určitá soudržnost dat. Orgány EU jsou pak také 
povinny oznámit vážné incidenty a letecké nehody Mezinárodní organizaci pro civilní letectví 
(ICAO) ve standardizovaném formátu (tzv. ADREP – Accident/Incident Data Reporting).  
Na tento popud přijala ECCAIRS formát ICAO ADREP a tyto zprávy tak mohou být zasílány 
elektronicky bez nutnosti jakékoliv konverze dat. [10] 
 Zprávy z této databáze většinou nemají povahu závěrečných zpráv, které vydává 
ÚZPLN. V podstatě se jedná jen o zprávy o leteckých nehodách. V dnešní době je databáze 
ECCAIRS využívána kromě letectví i v železniční a lodní dopravě. V rámci České republiky 
jsou data přístupná Ministerstvu dopravy ČR a Úřadu pro civilní letectví ČR. [11] 
 Nejlépe vystihuje cíle a poslání databáze ECCAIRS věta, která se nachází přímo  
na stránkách ECCAIRS: 
 „Posláním ECCAIRS je pomáhat národním a evropským dopravním subjektům  
při shromažďování, sdílení a analýze jejich bezpečnostních informací v zájmu zlepšení 
bezpečnosti veřejné dopravy.“ [12] 
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Obr. 17 Ukázka pracovního prostředí databáze ECCAIRS – ECCAIRS Browser. 
 
4.2 Definice 
 
 Protože již byly v této práci použity termíny jako letecká nehoda, incident nebo vážný 
incident, je nutné si před samotnou analýzou definovat, co tyto odborné výrazy znamenají. 
V leteckém předpisu L 13 o odborném zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů jsou 
v Hlavě 1 tyto pojmy detailně definovány. 
 
 INCIDENT (INCIDENT) 
 „Událost jiná než letecká nehoda, spojená s provozem letadla, která ovlivňuje  
nebo by mohla ovlivnit bezpečnost provozu. Jedná se o chybnou činnost osob nebo nesprávnou 
činnost leteckých a pozemních zařízení v leteckém provozu, jeho řízení a zabezpečování,  
jejíž důsledky však zpravidla nevyžadují předčasné ukončení letu nebo provádění 
nestandardních (nouzových) postupů.“ [3] 
 Incidenty v letovém provozu se rozdělují v předpisu L 13 podle příčin na: 
a) letové; 
b) technické; 
c) v řízení letového provozu; 
d) v zabezpečovací technice; 
e) jiné. [3] 
 „Mezi příčiny incidentů se zahrnují i nepředvídané přírodní jevy (výboje statické 
elektřiny, střety s ptáky apod.), pokud neohrozily bezpečnost letu do té míry, že byly hodnoceny 
jako vážný incident nebo letecká nehoda.“ [3] 
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 VÁŽNÝ INCIDENT (SERIOUS INCIDENT) 
 „Incident, jehož okolnosti naznačují vysokou pravděpodobnost LN, jenž je spojený  
s provozem letadla a který se, v případě pilotovaného letadla, stal mezi dobou, kdy jakákoliv 
osoba nastoupila do letadla s úmyslem vykonat let a dobou, kdy všechny takové osoby letadlo 
opustily, nebo který se, v případě bezpilotního letadla, stal mezi dobou, kdy letadlo je 
připraveno k pohybu pro účely letu a dobou, kdy zastaví na konci tohoto letu a hlavní pohonná 
soustava je vypnuta.“ [3] 
 
 LETECKÁ NEHODA (ACCIDENT) 
 „Událost spojená s provozem letadla, která se, v případě pilotovaného letadla, stala  
mezi dobou, kdy jakákoliv osoba nastoupila do letadla s úmyslem vykonat let a dobou,  
kdy všechny takové osoby letadlo opustily, nebo která se, v případě bezpilotního letadla, stala 
mezi dobou, kdy letadlo je připraveno k pohybu pro účely letu a dobou, kdy zastaví na konci 
tohoto letu a hlavní pohonná soustava je vypnuta, a při které: 
 a) některá osoba byla smrtelně nebo těžce zraněna následkem: 
- přítomnosti v letadle, nebo 
- přímého kontaktu s kteroukoli částí letadla, včetně částí, které se od letadla oddělily, 
 nebo 
- přímým působením proudu plynů (vytvořených letadlem), 
 s výjimkou případů, kdy ke zranění došlo přirozeným způsobem, nebo způsobila-li si je 
osoba sama nebo bylo způsobeno druhou osobou, nebo jestliže šlo o černého pasažéra 
ukrývajícího se mimo prostory normálně používané pro cestující a posádku; nebo 
b) letadlo bylo zničeno, nebo poškozeno tak, že poškození: 
- nepříznivě ovlivnilo pevnost konstrukce, výkon nebo letové charakteristiky letadla, a 
- vyžádá si větší opravu nebo výměnu postižených částí, 
 s výjimkou poruchy nebo poškození motoru, jestliže toto poškození je omezeno pouze  
na jeden motor (včetně jeho příslušenství nebo motorových krytů); vrtulí (rotorových listů), 
okrajových částí křídel, antén, snímačů, lopatek, pneumatik, brzd, podvozku, 
aerodynamických krytů, palubní desky, krytů přistávacího zařízení, čelních skel, potahu 
letadla (jako jsou malé vrypy nebo proražení) nebo nevýznamná poškození listů hlavního 
rotoru, listů ocasního rotoru, přistávacího zařízení a těch poškození, která jsou zapříčiněna 
krupobitím nebo střetem s ptákem (včetně poškození krytu radarové antény na letadle); nebo 
c) letadlo je nezvěstné‚ nebo je na zcela nepřístupném místě.“ [3] 
 
4.3 Analýza událostí za rok 2014 
 
 Tato část práce se zabývá analýzou nahlášených událostí za rok 2014. Data za tento rok 
mně byla poskytnuta na základě mé žádosti od Leteckého ústavu, protože zde pracovníci mají 
možnost používání systému ECCAIRS. Dále mi také byl poskytnut instalační balíček  
pro offline (bez potřeby připojení k internetu) prohlížení událostí, takže jsem analýzu mohl 
provádět i na svém počítači.  
 Po zadání požadovaných parametrů k vyhledávání v systému ECCAIRS, zejména tedy 
v časovém rozmezí událostí 1.1.2014 – 31.12.2014, bylo nalezeno celkem 647 nahlášených 
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událostí. Dále je nutné podotknout, že z tohoto počtu událostí byly vyloučeny incidenty  
a nehody, které se týkaly parašutismu. Vyřazení těchto událostí bylo provedeno proto, že ČR je 
pravděpodobně jedinou zemí na světě, kde se událostmi v parašutismu zabývá ústav, který má 
na starosti šetření leteckých incidentů a nehod. Nikde jinde na světě se s tím nesetkáme.  
 Následná analýza událostí probíhala postupným rozdělováním jednotlivých incidentů  
a nehod do skupiny podle příčiny. V systému ECCAIRS bylo nejdůležitějším parametrem 
sledování tzv. Headline – v češtině titulku dané události. 
 V první fázi byly vyloučeny, jak již bylo řečeno, incidenty a nehody spojené 
s parašutismem. Za rok 2014 jich bylo celkem 107 z celkového počtu. Dále pak byly 
odseparovány situace, které se týkaly bezpilotních prostředků. V roce 2014 se staly dva 
incidenty, kdy došlo k pádu bezpilotního prostředku. Na ostatní události pak připadá  
538 podaných hlášení. 
 
 
Obr. 18 Procentuální zastoupení nehod souvisejících s parašutismem a ostatních nehod. 
 
 Z obrázku 18 lze jasně vidět, že události spojené s parašutismem představují skoro  
20 % všech hlášených událostí za rok 2014. Tudíž každá pátá událost souvisela právě 
s parašutismem, což je dle mého názoru poměrně vysoký počet. 
 V následujících částech práce jsou již vyseparovány incidenty a nehody spojené 
s parašutismem. Další zajímavé rozdělení nahlášených událostí za rok 2014 je podle 
jednotlivých čtvrtletí tak, jak ukazuje následující graf. 
 
17%
83%
Parašutismus + bezpilotní prostředky vs. Ostatní 
události
Parašutismus + bezpilotní prostředky
Ostatní
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Obr. 19 Rozdělení událostí do jednotlivých čtvrtletí roku 2014. 
 
 Na obrázku 19 lze pozorovat rozdělení nahlášených událostí do jednotlivých čtvrtletí 
roku 2014. Na první pohled je patrný jasný nárůst leteckých incidentů a nehod  
ve II. a III. čtvrtletí. Je to dáno především tím, že se jedná o letní měsíce a v této době kulminuje 
létání s malými letadly, které zahrnuje především sportovní létání. Také je nutné podotknout, 
že právě v těchto měsících je vysoký provoz tzv. charterových letů, které jsou situovány 
především do destinací jako např. Egypt, Tunisko, Řecko, Bulharsko apod., kam lidé létají  
na dovolenou. Na druhé straně v zimních měsících je zřetelný pokles hlášených událostí. 
 Dále lze rozdělit nahlášené incidenty a nehody podle příčin, dle kterých vznikly. 
Nejjednodušší je dělení na události z technických příčin a na události zapříčiněné zejména 
lidským faktorem a ostatními okolnostmi. 
 
4.3.1 Analýza incidentů a nehod z jiných než technických příčin 
 
 Události, které byly způsobeny jinými než technickými příčinami, lze rozdělit podle 
následujících kritérií, která jsou uvedena v tabulce 2. Byly vybrány zejména ty důvody,  
které se v daném roce vyskytovaly s největší četností. Jednalo se hlavně o nesprávné postupy 
ATC, narušení vzdušného prostoru, střety s ptáky a se zvěří apod. 
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Příčina Četnost Příčina Četnost 
Pád letadla 26 Úder blesku 5 
Poškození letadla 17 Problémy při přistání 50 
Nesprávný postup ATC 27 Odchylky od publikovaných ATM postupů 50 
Medical Emergency 23 TCAS RA a STCA RA 17 
Narušení vzdušného prostoru 40 Vyjetí mimo dráhu 7 
Střet s ptáky a se zvěří 106 Ostatní 42 
Útok laserem 29 Celkem 439 
Tab. 4 Výskyt nejvíce se opakujících příčin událostí způsobených zejména lidským faktorem a 
ostatními okolnostmi (kromě technických příčin). 
 
 Pád letadla byl poměrně často způsoben chybou pilota – žáka, který špatně reagoval  
na vzniklou a zároveň neočekávanou situaci. Do této kategorie byly zařazeny pády letounů, 
vrtulníků, ultralehkých letadel, paraglidů a motorových paraglidů.  
 Pokud se týká poškození letadel, vyskytovalo se zde poškození jak během přistání,  
tak i při vzletu, ale také například i při motorové zkoušce. Do této kategorie byly opět zařazeny 
také kromě letounů i ultralehká letadla. Další skupinou hlášených událostí byly nesprávné 
postupy ATC (Air Traffic Control, v češtině řízení letového provozu), zejména nedodržení 
minimálních rozstupů mezi letadly. Ve 23 případech musel pilot vyhlásit tzv. Medical 
Emergency, což znamená jisté zdravotní problémy na palubě. Ve většině případů se muselo 
dané letadlo vrátit zpět na letiště odletu.  
 V mnoha případech, konkrétně ve 40 situacích, došlo k narušení vzdušného prostoru. 
Nejčastěji se vyskytujícími událostmi během roku však byly střety s ptáky a se zvěří. Ke střetu 
s ptákem došlo celkem 100x, přičemž ve dvou případech bylo dokonce poškozeno letadlo. 
Jednalo se o škodu na lopatkách turbín motorů. Dalšími velmi nebezpečnými událostmi byly 
útoky laserem. Jde o poměrně nebezpečnou situaci, protože v mnoha případech došlo k oslnění 
pilota, který by například po určitou dobu nemohl reagovat na nastalou situaci, kdyby  
k ní došlo. Další kategorií byly zásahy bleskem. V dnešní době jsou letadla velmi dobře 
chráněna vůči tomuto jevu, a proto ani v jednom případě nedošlo k sebemenšímu poškození.  
 K 50 událostem došlo při přistání. Jednalo se hlavně o tvrdé přistání, odskočení  
po přistání a také o nezvládnuté přistání. V mnoha případech také došlo k poškození letadla  
a ke zranění posádky. Do této skupiny událostí byly zařazeny i kolize letadel na zemi, které 
však velmi úzce souvisely právě s přistáním. Objevilo se například přistání s podvozkem 
v pozici zavřeno, poškození příďového podvozku apod. Mezi další poměrně hodně  
se vyskytující události patřily odchylky od publikovaných ATM (Air Traffic Management) 
postupů. V mnoha případech se jednalo o ztrátu spojení letadla se službou řízení letového 
provozu. Do této skupiny událostí jsou také zahrnuty poruchy ATM vybavení. 
 Další kategorií byly zejména incidenty označované jako TCAS RA a STCA RA. 
Z anglického Traffic Collision Avoidance System lze přeložit jako antikolizní systém 
zabraňující srážkám letadel, podobně jako STCA Short-term Conflict Alert lze přeložit jako 
varování před hrozícím konfliktem. Jedná se o automatický varovný systém, který slouží 
řídícím letového provozu. Tyto události byly hlášeny, pokud rozstupy mezi letadly 
(horizontální i vertikální) byly menší, než jaké jsou používány v daném vzdušném prostoru.  
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 Celkem v 7 případech došlo k vyjetí z dráhy například z důvodu střihu větru. Tento 
pojem znamená především změnu směru a rychlosti větru s výškou, který je způsoben pohybem 
jedné vrstvy vzduchu přes druhou. [13] 
 Do kategorie ostatních událostí byly zařazeny incidenty a nehody, které byly způsobeny 
příčinami, jež se vyskytly pouze ojediněle – 1x ÷ 2x za rok. Patří sem například nesprávné 
nastavení módu C, výskyt turbulence v úplavu, ztráta detekce cílů radaru, poškození letadla  
při odbavení atd. 
 Objevovaly se i poměrně kuriózní situace. Například při letu charterové linky 
z Bulharska došlo k požáru iPhonu jednoho cestujícího, naštěstí bez dalších následků. 
Podobným příkladem může být výskyt dýmu, který se šířil ze zavazadla pasažéra. Další událostí 
bylo také vytažení letadla ze stojánky na špatnou pozici apod. 
 
 
Obr. 20 Procentuální znázornění jednotlivých událostí z jiných než technických příčin. 
 
 Na obrázku 20 lze pozorovat procentuální zastoupení vybraných hlášených incidentů  
a nehod, které nebyly způsobeny technickými příčinami. Je zcela jasné, že nejvíce situací bylo 
hlášeno v souvislosti se střety s ptáky a se zvěří (24 %), s problémy při přistání  
a také s odchylkami od publikovaných ATM postupů, které se objevily shodně v 11 % případů.  
U ostatních případů se jednotlivé podíly vyskytují s četností menší než 10 %. 
 
4.3.2 Analýza incidentů a nehod z technických příčin 
 
 Jednotlivé události, které byly způsobeny přímo určitou technickou závadou na letadle, 
jsou uvedeny v následující tabulce. Opět, stejně jako v předchozím případě, byly incidenty  
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a nehody vyvolané stejnou nebo velmi podobnou příčinou seskupeny do kategorií. Je to z toho 
důvodu, aby nám analýza poskytla lepší možnosti pro budoucí návrh bezpečnostní studie  
a také pro výhodnější grafické znázornění do grafu. 
 
Příčina Četnost Příčina Četnost 
Dým na palubě 4 Únik paliva z nádrže 2 
Transpondér a přijímač 6 Problémy s klapkami 2 
Závady motoru 13 Prasklé čelní sklo 3 
Poškození pneumatik 12 Poškození vrtule 2 
Problémy s podvozkem 13 Závada na podvozkové noze 3 
Systém přetlakování 5 Ostatní 25 
Nespecifikovaná technická závada 4 
Celkem 99 
Únik hydraulické kapaliny 5 
Tab. 5 Výskyt nejvíce se opakujících událostí způsobených technickými příčinami. 
 
 Celkem ve 4 případech se v roce 2014 vyskytl dým na palubě. Většinou se jednalo  
o dým, který doprovázel poměrně známý elektrický zápach. Tudíž často byla příčinou závada 
na elektrické instalaci v letadle. Dalšími situacemi, které se objevovaly, byly poruchy  
na transpondérech a přijímačích letadel. Ve všech těchto případech se jednalo opět o technickou 
závadu, která byla posléze odhalena a následně opravena. 
 Jednou z nejčastěji se vyskytujících událostí byly závady na motorech letadel. V jednom 
případě dokonce došlo ke vznícení pohonné jednotky, ve druhém došlo také k poškození 
dmychadla motoru letadla. Při ostatních událostech došlo zejména k technickým poruchám 
motorů (např. vynechávání motoru za letu apod.) K problémům s motorem došlo v roce 2014 
celkem ve 13 případech.  
 Dalšími situacemi, které se mnohokrát vyskytly v roce 2014, bylo poškození pneumatik. 
Celkem 7x došlo k poškození pneumatik, ve třech případech dokonce k propíchnutí. 
Zajímavostí je, že při jednom incidentu došlo současně k poškození pneumatiky letadla  
a také k závadě na klapce. Posledním případem bylo prasknutí pneumatiky letadla. 
 Problémy s podvozkem se objevovaly nejčastěji společně se závadami na motorech.  
Do této kategorie byla zařazena kromě poškození podvozku také nesprávná signalizaci pozice 
podvozku ve dvou případech. V jednom případě došlo dokonce k zablokování podvozku 
letadla. Mezi další hlášené události patřilo spontánní zatažení podvozku, ale také kolapsy  
jak příďového, tak i hlavního podvozku (v jednom resp. ve dvou případech). 
 Další kategorií událostí z technických příčin jsou poruchy systému přetlakování. 
Celkem došlo k těmto poruchám v pěti případech. Ve čtyřech se stala blíže nespecifikovaná 
technická závada. Je známa jen jedna a tou byla špatná indikace dveří. 
 Poměrně závažnou skupinou technických příčin jsou úniky kapalin. V pěti případech 
unikala hydraulická kapalina. Ve dvou případech došlo k úniku paliva z palivové nádrže.  
Stejný počet událostí se stal ve spojitosti s poruchami nebo s poškozením  
klapek – v jednom případě došlo k jejich zablokování. 
 Mezi další technické příčiny patří prasklé čelní sklo, což je poměrně závažný problém  
pro pokračování v letu. Tato situace nastala třikrát. Pouze u dvou událostí došlo k nevratnému 
poškození vrtule letadla. A v poslední kategorii se vyskytují různé závady na podvozkové noze 
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letadla. Jednalo se například o zlomení podvozkové nohy během přistání nebo o „kolaps“ 
podvozkové nohy u ultralehkého letounu. K těmto událostem došlo celkem ve třech případech. 
 
 
Obr. 21 Procentuální znázornění jednotlivých událostí způsobených technickými příčinami. 
 
 Z grafu procentuálního výskytu jednotlivých událostí způsobených technickými 
příčinami je zřetelné, že u nejčastěji se objevujících situací se procentuální zastoupení pohybuje 
kolem 12 ÷ 13 %. Nejvyšší zastoupení zde mají události označené jako ostatní. Jedná  
se o incidenty a nehody, které se v daném roce objevily pouze jedenkrát. Celkem jich je 25. 
Jsou to například tyto technické příčiny: 
- snížení tlaku oleje; 
- špatné nastavení brzd; 
- přehřátí; 
- porucha avioniky – páka vyvážení uvedena do střední polohy; 
- ztráta krytu motoru za letu; 
- ztráta přímé kontroly při vzletu; 
- ztráta dveří za letu; 
- porucha klimatizace v letadle; 
- závada na systému ochrany proti námraze; 
- porucha magneta; 
- špatná indikace výšky atd. 
 
4.3.3 Srovnání událostí z technických příčin s událostmi z ostatních příčin 
 
 Jak už bylo napsáno v úvodu, se stále rostoucím používáním nových poznatků vědy  
a techniky se začalo procento incidentů a nehod způsobených technickou příčinou stále více 
snižovat. Tento trend snižování je vyvolán také používáním nových, vysoce výkonných letadel, 
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která jsou opět výsledkem zavádění nových technologií, používáním dokonalejších konstrukcí, 
dále také zlepšováním aerodynamických vlastností letadel, prodlužováním životnosti letadel 
atd. Na druhou stranu se začalo objevovat stále více událostí, které byly zapříčiněny lidskou 
chybou. Pro toto označení se v dnešní době nejčastěji používá název chyba lidského faktoru.  
Je samozřejmé, že se zvyšujícím se procentem událostí způsobených lidským činitelem došlo 
k výraznému snížení počtu nehod zapříčiněných technickými chybami. Je to patrné 
z následující tabulky a grafu. 
 
Příčina události Počet událostí 
Technická příčina 99 
Lidský faktor a ostatní příčiny 439 
Tab. 6 Srovnání jednotlivých příčin incidentů a nehod v roce 2014. 
 
 
 
Obr. 22 Procentuální vyjádření jednotlivých událostí v roce 2014. 
 
 Z předchozí tabulky je zřejmé, že většina nahlášených incidentů a nehod v roce 2014 
byla způsobena chybou lidského faktoru. Na technickou příčinu připadlo necelých 100 událostí, 
kdežto na lidského činitele a ostatní faktory dokonce 439 nahlášených incidentů a nehod.  
Na obrázku 22 je pak zobrazeno procentuální vyjádření. Na první pohled je patrné, že zmíněný 
poměr 20 % událostí z technických příčin a zhruba 80 % z ostatních příčin byl zřejmý i v daném 
roce 2014. Tento poměr bývá udáván v obecných statistikách ICAO. V tomto roce byly tyto 
poměry dokonce následující – 18 % událostí připisováno technickým příčinám a 82 % incidentů 
a nehod přisuzováno chybám lidského faktoru nebo jiným faktorům. 
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Technické příčiny vs. lidský faktor a ostatní příčiny
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4.4 Témata vhodná pro zpracování bezpečnostní studie 
 
 Pro zpracování bezpečnostní studie jsou nejdůležitějším východiskem události,  
které se opakují. Mohou to být jak incidenty, tak i vážné letecké nehody. Incidentem může totiž 
být i událost, která může mít z hlediska bezpečnosti velmi závažný důsledek. Dalším 
významným faktorem těchto událostí je to, že mají určitý společný základ. Pro tuto diplomovou 
práci je právě tento činitel nejdůležitější. 
 Při práci v databázi ECCAIRS jsem si všiml vznikajících náhodných incidentů a nehod, 
které mají právě společnou příčinu. A právě tyto události mohou tvořit vhodná témata 
k vypracování bezpečnostní studie. 
 Prvním tématem jsou události, týkající se motorového kluzáku Aerotechnik – Kunovice, 
typ L13 SE/SW Vivat. Příčinou vzniku incidentů a nehod tohoto typu kluzáku byly ztráty vrtule 
za letu. Tyto události byly nahlášeny jak na území České republiky, tak i mimo Českou 
republiku a patří mezi ně například: 
1) 14.6.2014 byl nahlášen ÚZPLN incident, kdy zmíněnému motorovému kluzáku 
s poznávací značkou OK – 6118 upadla vrtule za letu. Tento incident se stal v důsledku 
použití neschválené vrtule při opravě tohoto letounu. [63] 
2) 11.7.2015 byl opět hlášen incident, kdy došlo u tohoto kluzáku s registrační značkou  
OK – 0101 při stoupání po vzletu k upadnutí vrtule za chodu motoru. Příčinou bylo 
zvýšené namáhání svorníků a uvolnění spoje vrtule na unášeči. [64] 
3) 6.8.2015 došlo ke stejnému incidentu v Chorvatsku. Motorovému kluzáku  
L13 SE Vivat s registrační značkou 9A – DSI opět odpadla vrtule za letu. Při šetření 
pak byla domluvena vzájemná spolupráce mezi příslušnými úřady s navazující 
výměnou důležitých informací této problematiky. [64] 
4) 30.9.2015 došlo k incidentu na Slovensku. U kluzáku L13 SE Vivat s registrační 
značkou OM – 9116 došlo ke ztrátě vrtule za letu. Příčinou této události bylo ulomení 
upevňovacích šroubů vrtule k motoru motorového kluzáku. [85] 
 Druhou opakující se událostí byly nehody letounu Let Kunovice Z-37A, který je známý 
pod názvem Čmelák. Při nehodách tohoto letounu došlo vždy k těžkým zraněním pilota  
a jednou dokonce k úmrtí. Zajímavostí je, že dříve nehody letounu Z-37A nebyly smrtelné. 
Mezi hlášené události patří: 
1) 9.3.2013 došlo k letecké nehodě tohoto letounu s registrační značkou OK – HJU. Pilot 
zemřel na následky zranění. Letoun byl zničen. Příčinou nehody bylo přecenění 
schopností a také vliv hladiny alkoholu pilota, což znesnadnilo samotnou pilotáž a také 
rozhodování při vznikajícím nebezpečí vlétnutí do podmínek IMC (Instrument 
Meteorogical Conditions – meteorologické podmínky pro let podle přístrojů). [65] 
2) 17.7.2013 byla nahlášena ÚZPLN letecká nehoda letounu Z-37A s registrační značkou 
OK – HJF. Pilot utrpěl vážná zranění a na místě nehody musel zasahovat vrtulník 
letecké záchranné služby. Letoun byl opět zničen. Příčinou byla kombinace jednak 
chyby v pilotáži, jednak náhlý poryv termické turbulence, což vedlo k překročení 
kritického úhlu náběhu a následnému pádu ze zatáčky. [66] 
3) 9.5.2014 byla opět nahlášena letecká nehoda letounu Z-37A, který měl registrační 
značku OK – ZJG. Podobně jako v předešlém případě i tady pilot utrpěl vážná zranění 
a na místě nehody opět zasahoval vrtulník letecké záchranné služby. Letoun byl zničen. 
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Příčinou bylo opět překročení kritického úhlu náběhu, kdy letoun vlétnul do výrazné 
termické turbulence. [67] 
 Mezi další události, které se často opakovaly, patřila mechanická poškození motoru 
letadla. Tyto incidenty a nehody se týkaly letounů, jako jsou Cessna TU 206 G, Zlín Z 43 apod. 
Nahlášené události byly například: 
1) 20.4.2012 došlo k vážnému incidentu letounu Moravan Otrokovice, typu Zlín Z 226T 
s registrační značkou OK – MGF. Pilot zaznamenal během letu ránu v přední části 
letounu, kdy následovalo snížení výkonu motoru. Příčina tohoto incidentu byla  
ve skryté vadě materiálu oka ojnice ve válci č. 2 vlivem únavy. [78] 
2) 1.7.2012 byl ÚZPLN oznámen vážný incident letounu Moravan Otrokovice, typu  
Zlín Z 226MS s registrační značkou OK – IFJ. Pilot během letu uslyšel ránu v přední 
části letounu a následovalo snížení výkonu motoru. Rozhodnutím pilota bylo vypnout 
motor a nouzově přistát. Zjištěnou příčinou tohoto vážného incidentu bylo rozlomení 
oka ojnice ve válci č. 6 vlivem únavy materiálu během provozu motoru. [77] 
3) 7.7.2012 obdržel ÚZPLN oznámení a incidentu letounu Piper PA 31-350 s registrační 
značkou OK – EKV. Pilot při stoupání opět zaznamenal tupou ránu v levém motoru 
s následným snížením výkonu. Poté došlo k vysazení motoru. Příčinou incidentu bylo 
uvolnění závaží pro vyvážení klikového hřídele motoru během provozu. [76] 
4) 6.9.2012 byl nahlášen ÚZPLN incident z technických příčin letounu Moravan 
Otrokovice, typu Zlín Z 43 s registrační značkou OK – COE. Při letu došlo k vysazení 
motoru. Zjištěnou příčinou tohoto incidentu bylo postupné uvolňování spoje ozubeného 
kola a vačkové hřídele během provozu motoru. [75] 
5) 7.3.2013 došlo k letecké nehodě letounu Moravan Otrokovice, typu Zlín Z 126T 
s registrační značkou OK – KMM. Pilot ve fázi stoupání po vzletu zaznamenal náhlé 
vysazení motoru. Nicméně příčinu vysazení motoru za letu u této letecké nehody 
nebylo možné z technického hlediska vysvětlit. [68] 
6) 13.10.2013 byl nahlášen incident letounu Moravan Otrokovice, typu Zlín Z 43 
s registrační značkou OK – DOI. Opět došlo k náhlému vysazení motoru během letu. 
Příčinou tohoto incidentu bylo přerušení náhonu palivového čerpadla v důsledku 
nevhodného zajištění spojovacího kolíku proti vypadnutí při provozu. [69] 
7) 4.11.2013 byla ÚZPLN nahlášena letecká nehoda letounu Cessna TU 206G 
s registrační značkou OK – TSK. Při letu došlo k vysazení motoru a následně  
se z něj začalo kouřit. Příčinou vysazení motoru bylo zadření ojnice na zdvihovém čepu 
klikového hřídele druhého válce motoru a porucha hlavního ložiska klikového hřídele. 
[70] 
8) 21.6.2014 obdržel ÚZPLN hlášení o incidentu letounu Moravan Otrokovice, typu  
Zlín Z 43 s registrační značkou OK – FOK. Pilot opět zaznamenal náhlé vysazení 
motoru po vzletu. Příčinou incidentu byla porucha (vada materiálu) unášeče 
mechanického náhonu palivového čerpadla. Tím došlo k přerušení dodávky paliva  
do motoru. [71] 
 Dále při analýze roku 2014 v databázi ECCAIRS bylo nazeleno dalších 14 případů, 
které se týkaly přímo poškození motorů. Jednalo se například o utržení hřídele ventilátoru 
motoru, ve dvou případech se objevil plamen z motorů (Airbus A320) apod. 
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 Dalšími událostmi, které se poměrně často opakovaly, byly letecké nehody a incidenty 
způsobené úplným spotřebováním paliva. Poměrně závažný incident se stal v důsledku použití 
špatných měrek. Mezi nahlášené události patřily zejména tyto: 
1) 31.8.2013 došlo k nahlášení incidentu letounu Cessna C152 s registrační značkou  
OK – OGC. Při letu došlo k nepravidelnému chodu motoru letounu, což vyvrcholilo 
jeho úplným vysazením. Příčinou vysazení motoru pak bylo úplné spotřebování 
využitelného množství paliva, které bylo odhadnuto podle amatérsky vyrobené měrky, 
kterou dodal samotný provozovatel letadla. [72] 
2) 7.11.2013 byl nahlášen incident letounu Cessna C177 RG s registrační značkou  
OK – ONE. Během letu zaznamenal pilot nepravidelný chod motoru, což postupně 
přešlo v jeho úplné vysazení. Příčinou vysazení motoru pak bylo úplné spotřebování 
paliva v důsledku špatné rozvahy pilota o zásobě paliva v samotném letounu. [73] 
3) 4.10.2014 byla ÚZPLN nahlášena letecká nehoda letounu Moravan Otrokovice, typu 
Zlín 226MS s registrační značkou OK – KMJ. Pilot v průběhu letu opět zaznamenal 
nepravidelný chod motoru a ihned nato motor vysadil úplně. Příčinou letecké nehody 
bylo úplné spotřebování paliva z nádrže zásobního paliva, protože pilot provedl 
nesprávnou kontrolu polohy palivového kohoutu před vzletem. [74] 
 Dalšími poměrně hojně se vyskytujícími událostmi byly události spojené s různými 
problémy s podvozky. V roce 2014 bylo nahlášeno celkem 20 leteckých nehod a incidentů. 
Objevovaly se zde například potíže se zatažením podvozku, poškození mechanismu podvozku 
při přistání, porucha indikace polohy podvozkové nohy apod. U některých událostí došlo 
k poškození podvozku v důsledku tvrdého přistání.  
 
 
Obr. 23 Nalezené události v databázi ECCAIRS týkající se poškození podvozků v roce 2014.
 NÁVRH BEZPEČNOSTNÍ STUDIE 
 
50 Letecký ústav FSI VUT v Brně 
5 NÁVRH BEZPEČNOSTNÍ STUDIE 
 
 Veškeré bezpečnostní studie by měly určitou měrou přispívat ke zvyšování bezpečnosti 
civilního letectví. Tyto studie mohou pokrývat poměrně široké spektrum činností tak,  
aby vytvářely účinný nástroj bezpečnosti. Mezi tyto činnosti mohou patřit například: 
- analýza výskytu dané události nebo situace (např. únik paliva z nádrže, závady motoru 
apod.); 
- analýza opakujících se faktorů, které způsobily dané události (např. poruchy 
transpondéru, GPS apod.); 
- vypracování seznamu zpráv o daném specifickém bodu zájmu; 
- provádění různých kritických analýz metodami, které se používají při šetření. 
 Většinou tyto práce vycházejí z údajů, které jsou zaznamenány v závěrečných zprávách 
na konci šetření, dále pak z dovedností jednotlivých odborníků dané organizace, která události 
šetří (ÚZPLN, BEA apod.). Na zpracovávání bezpečnostních studií se mohou dále podílet také 
různé výzkumné subjekty a průmyslové skupiny (např. výrobci letadel, letecké společnosti 
apod.). 
 Závěry a výsledky bezpečnostních studií mohou v případě potřeby vést také k vydávání 
bezpečnostních doporučení. Je tedy vhodné, aby se bezpečnostní studie aplikovaly včas,  
a tím mohou předcházet kritickým situacím, mezi které patří bezesporu letecké nehody. 
 
 
Obr. 24 Vývojový diagram postupu pro návrh bezpečnostní studie. 
 
 Při návrhu bezpečnostní studie musí být nejprve provedena analýza událostí,  
které se vyskytly nebo byly nahlášeny za dané časové období. V této diplomové práci se jednalo 
jednak o analýzu událostí v databázi ECCAIRS za rok 2014, jednak o analýzu závěrečných 
zpráv, které vydal ÚZPLN pro konkrétní letecké nehody a incidenty. 
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 V dalším kroku je nutné provést rozdělení příčin nahlášených událostí. Jedná se zejména 
o klasifikaci technických příčin a ostatních příčin, kam lze zařadit například vliv lidského 
faktoru. Toto rozdělení se týká všech hlášených událostí – leteckých nehod, vážných incidentů 
i incidentů. 
 Dále je nutné se zaměřit na to, zda se v daném časovém intervalu vyskytly události, 
které se opakovaly. Tato diplomová práce se zabývá bezpečnostní studií, která reaguje  
na letecké nehody a incidenty, kdy se objevilo více stejných technických příčin událostí  
za poměrně krátký časový úsek. Pokud by se opakující se události nevyskytly, jednalo  
by se o nevhodnou volbu pro účely této diplomové práce. Bylo by potřeba se zaměřit opět  
na analýzu leteckých nehod a incidentů a provést rozčlenění například podle jiných hledisek. 
 Pokud se ovšem objevily události, které se za zvolený časový interval opakovaly,  
tak to znamená, že by se vykrystalizovala vhodná témata ke zpracování bezpečnostní studie. 
V mé diplomové práci se takové letecké nehody a incidenty objevily a jsou uvedeny v kapitole 
4.4. Dalším důležitým faktorem je také společná příčina (základ) těchto událostí,  
jako je například ztráta vrtule za letu u motorových kluzáků L13 SW/SE Vivat nebo mechanické 
poškození motoru u letounů Zlín, Cessna apod. 
 Po nalezení vhodných témat pro bezpečnostní studii je nutné si jedno z těchto témat 
vybrat a zvolit si je pro samotné vypracování bezpečnostní studie, která by výskytu těchto 
událostí v budoucnu měla již předcházet. 
 Posledním krokem je pak návrh bezpečnostní studie (například návrh její osnovy)  
a následně její vypracování.   
 
5.1 Postupy analýzy příčin vzniku leteckých událostí 
 
 Naprostá většina leteckých nehod a incidentů se stala v důsledku působnosti mnoha 
faktorů. Je ovšem velmi složité přijímat strategie pro jejich předcházení. Je to dáno zejména 
tím, že zdánlivě podobné události vyžadují přijetí naprosto odlišných strategií pro jejich 
prevenci. Na druhou stranu aplikace jednoho daného opatření může mít za následek to,  
že lze snížit mnoho předpokladů, které mohou vést k velmi velkému počtu možných leteckých 
nehod a incidentů. [3] 
 Pro analýzu těchto předpokladů se začalo velmi hojně používat modelování situací, 
protože je nápomocné při řešení vazeb mezi riziky a nehodami, pomáhá také porozumět 
reálným událostem a interpretovat je. V neposlední řadě také dokáže odhalit ty skutečnosti, 
které nejdou v praxi zjistit. [3] 
 Na základě požadavků modelování byly rozděleny bezpečnostní faktory, které mohou 
vést k letecké nehodě nebo incidentu, do tří kategorií. [3] 
 Do první kategorie patří ty faktory, které reprezentují nejvyšší možnost vzniku letecké 
události. Patří mezi ně: 
- lidský faktor – pilot, řídicí letového provozu apod., zahrnují chyby zapříčiněné 
sníženou pozorností, nesprávným rozhodnutím, špatnými znalostmi atd.; 
- prostředí – letiště, navigační prostředky apod., jedná se o prostředí, ve kterém probíhá 
letový provoz; 
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- technické a provozní možnosti letadel – letecké motory, podvozky, systémy řízení 
apod., příčinou události může být například špatná volba materiálu při výrobě, 
nesprávný postup údržby a oprav atd.; 
- počasí – patří sem zejména špatně předvídatelné jevy: bouřka, střih větru, námraza, led; 
- nepředvídatelné příčiny – mají náhodný charakter: sabotáž nebo terorismus. [3] 
 Do druhé kategorie tzv. sekundárních faktorů patří ty prvky, které přímo ovlivňují 
primární faktory. Do této kategorie patří: 
- činnosti leteckého dopravce – kvalita a způsob zajištění letového provozu, stav 
technické údržby atd.; 
- činnosti národního regulátora – kontrolní, řídicí a informační činnost, jedná  
se o vydávání a aplikování zákonů, předpisů a nařízení; 
- výrobce letecké techniky – používání konstrukčních a výrobních zkušeností, zahrnuje 
také znalosti z praxe. [3] 
 Do poslední třetí kategorie tzv. terciálních faktorů patří okolnosti, které nespadají  
do přímých příčin leteckých událostí. Nicméně ovlivňují chování podniků letecké dopravy  
a výrobců letecké techniky. Patří sem: 
- politika státu a  
- dlouhodobé záměry v oblasti leteckého průmyslu. [3] 
 
5.2 Analýza položky „Headline“ v systému ECCAIRS 
 
 V kapitole 3 této diplomové práce byly jednotlivé události analyzovány jedna po druhé. 
Nicméně je třeba říci, že některé události z technických příčin, které se v roce 2014 staly, 
nemají v položce Headline (titulek) napsány přímo technické příčiny (v databázi ECCAIRS 
Technical Failure). Dále je také nutno říci, že některé nahlášené nehody a incidenty v sobě 
zahrnují poškození více částí letadel. Jedná se například o poškození pneumatiky u podvozku 
a následný únik hydraulické kapaliny. 
 Proto byla provedena analýza položky Headline v databázi ECCAIRS za účelem 
stanovení přesného počtu jednotlivých technických příčin hlášených leteckých nehod  
a incidentů v roce 2014. V první fázi této analýzy byly odděleny technické příčiny od ostatních 
příčin, kam se řadí například lidský činitel, špatné meteorologické podmínky apod. Jak již bylo 
na začátku této kapitoly řečeno, některé nahlášené události nemají v položce Headline napsáno 
přímo technická příčina. Tudíž toto rozdělení nemusí korespondovat s rozdělením v kapitole 3. 
Prvním krokem rozboru bylo vložení náležitých kritérií do „Query library“ v databázi 
ECCAIRS. To se sestávalo z vložení atributu „Headline“ a operátoru „contains“. Dále bylo 
nutno nadefinovat hodnotu tzv. „Value Definition“, kam bylo vloženo slovo: technical.  
Tím byla všechna potřebná kritéria nadefinována. Databáze ECCAIRS vypsala seznam  
78 událostí, které měly v položce Headline napsáno Technical. Lze tedy poznamenat,  
že z celkových 647 událostí v roce 2014, obsažených v databázi ECCAIRS, je to zhruba 12 %. 
Pokud by byly opět  vyloučeny události spojené s parašutismem a bezpilotními prostředky 
(celkem 109 záznamů), tak by procento mírně vzrostlo na cca 14,5 %. Definování kritérií  
pro výběr, konkrétně pro Headline obsahující „technical“, lze vidět na obrázku 23.  
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Obr. 25 Postup při výběru kritérií v databázi ECCAIRS pro Headline, které obsahuje slovo 
„technical“. 
 
 Stejný postup byl zvolen pro vypsání dílčích technických příčin událostí, nahlášených 
v roce 2014. Byly zvoleny podobné opakující se technické příčiny jako v kapitole 3. Výsledky 
jsou zaznamenány v tabulce 7. 
 
Technická příčina Četnost 
Problémy s klapkami 2 
Přetlakování 5 
Závady motoru 14 
Poškození pneumatik 12 
Problémy s podvozkem 20 
Únik hydraulické kapaliny 6 
Únik paliva z nádrže 2 
Transpondér a přijímač 6 
Dým na palubě 4 
Prasklé čelní sklo 3 
Poškození vrtule 3 
Tab. 7 Tabulka nejvíce se opakujících technických příčin událostí v roce 2014. 
 
 V porovnání s tabulkou 5 v kapitole 3 se některé údaje liší. U závady na motoru  
je v tabulce o jednu událost více, protože v jednom případě došlo k poškození motoru  
po předchozím střetu s ptákem. Rozdíl je také u problémů s podvozkem. Je to způsobeno tím, 
že v tomto případě je zahrnuto také poškození podvozku při tvrdém přistání apod. V jednom 
případě také došlo k úniku hydraulické kapaliny společně s poškozením pneumatiky  
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na podvozku. Pokud se týká poškození vrtule, tak opět v jednom případě nastalo po střetu 
letadla se zvěří, kdy došlo ke značnému poškození pravé vrtule daného letadla. 
 Na obrázku vyobrazeném níže lze vidět, které kritéria byla vybrána pro hodnocení 
položky Headline v databázi ECCAIRS pro opakující se technické příčiny leteckých nehod  
a incidentů. 
 
 
Obr. 26 Ukázka použitých kritérií pro hodnocení Headline v databázi ECCAIRS. 
 
5.3 Obecný návrh osnovy bezpečnostní studie 
 
 Bezpečnostní studie, jak již bylo řečeno, jsou vypracovávány proto, aby přispěly 
k postupnému zvyšování bezpečnosti civilního letectví. Každá bezpečnostní studie by měla být 
členěna do kapitol, které by na sebe měly logicky navazovat tak, aby postupně vedla  
ke kýženým závěrům. Tyto výsledky zkoumání pak mohou poskytovat podrobné a užitečné 
informace, které mohou vést k implementaci bezpečnostních opatření. Cílem bezpečnostních 
studií mohou být návrhy vhodných opatření, jako jsou například přeškolení pracovníků, pilotů 
apod., doporučení úřadům a organizacím (ÚCL, EASA atd.), kontaktování výrobce letounů 
nebo jeho součástí v důsledku opakujících se stejných příčin událostí apod. 
 Každá bezpečnostní studie by se měla tedy dělit do kapitol, to by mohlo vycházet 
z následujícího schématu uvedeného na obrázku 27. 
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Obr. 27 Schéma osnovy bezpečnostní studie. 
 
 1. kapitola - Obecné informace 
 V první kapitole bezpečnostní studie se objevují obecné informace. Dochází 
k identifikaci cílů, na které je daná studie zaměřená. Je zde také popsáno, jak bude dále tato 
bezpečnostní studie dělena do dalších částí, zejména co se týče samotného rozsahu výzkumu. 
V této kapitole se mohou také definovat cíle, jakých má být dosaženo, popřípadě  
jaké se předpokládají závěry. 
  
 2. kapitola - Úvod do problematiky 
 Ve druhé části musí být popsán samotný úvod do problematiky. Zde je nutné 
formulovat, jaké budou přijaty přístupy v dané práci, definovat problém, jakým se bude studie 
konkrétně zabývat. V případě této diplomové práce je nutné sdělit, že bezpečnostní studie  
se zabývá událostmi, které se za daný časový interval opakovaly. Na druhou stranu 
bezpečnostní studie vydávané například ve Francii se často zabývají událostmi, které jsou 
z pohledu pozorovatele poměrně zajímavé (např. turbulence v letecké dopravě, využití 
chybných parametrů při vzletu apod.). 
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 3. kapitola – Konkrétní případy 
 V této části musí dojít k seznámení s konkrétními případy, kterými se bude 
bezpečnostní studie nebo výzkum zabývat. Zde je nutné také obeznámit čtenáře s tím,  
zda a popřípadě s jakými nařízeními nebo jinými právními dokumenty souvisí daná šetřená 
problematika. Může zde být také publikováno, jestli bude k průzkumu použita nějaká odborná 
literatura v souvislosti s vývojem nového produktu (součást, postup atd.). Je také nutné 
formulovat všechny vlivy, které na danou problematiku působí. Může se jednat o vliv ročního 
období (sezónnost), o vliv počasí (bouřky, snížená dohlednost atd.) a o mnoho dalších vlivů. 
 
 4. kapitola – Analýza a rozbory 
 Musí se přistoupit k jednotlivým rozborům dané situace. Je nutné brát v úvahu lidský 
činitel, to znamená činnost pilota, řídicího leteckého provozu, pozemního personálu apod. podle 
povahy řešené problematiky. Dále je důležité provádění technické analýzy. S tím souvisí různé 
technické výpočty namáhání, zkoušky komponentů letounů nebo v případě poškození letounů 
poskládání jednotlivých částí dohromady ke zjištění příčiny. Pokud dochází k analýze srovnání 
různých postupů a procedur, pak je nezbytné to v bezpečnostní studii opět zohlednit. 
 
 5. kapitola – Výsledky rozborů a analýz 
 V této kapitole je třeba publikovat výsledky všech provedených analýz. Následně, 
pokud byly identifikovány nějaké poruchy, je nutné je pečlivě a podrobně popsat, aby se těmto 
závadám v budoucnosti předešlo. Pro lepší přehlednost se velmi často používají různé tabulky 
a diagramy. Pokud během analýz byly zjištěny určité nedostatky, je vhodné publikovat 
zlepšovací návrhy. Ať už se jedná například v konstrukci letounů, v systému opravy  
nebo údržby letounů, v komunikaci mezi pilotem a řídicím atd. 
 
 6. kapitola - Závěr 
 V poslední kapitole bezpečnostní studie je prostor pro závěry. Je žádoucí zde shrnout 
příčiny jednotlivých událostí. Dále je možné definovat, zda se šetřené události staly 
z technických příčin, vlivem lidského činitele nebo jiného vlivu. V poslední kapitole je také 
prostor pro shrnutí výsledků z pozorování, z analýz nebo teoretických úvah, které se publikují 
nejčastěji pouze v bodech. 
 
 V samotném závěru bezpečnostní studie mohou být vydávána bezpečnostní doporučení. 
Ta mají sloužit především tomu, aby se předešlo výskytu opakovaných událostí se stejnou 
příčinou. Tato doporučení se mohou týkat výrobců letadel (ten může v reakci na nastalé situace 
vydat tzv. bulletiny), různých přeškolení pilotů, pracovníků údržby apod. V neposlední řadě  
se doporučení může zasílat na jednotlivé úřady, jako jsou například ÚCL, EASA atd. 
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5.4 Návrh bezpečnostní studie – upadlé vrtule motorových kluzáků za letu 
 
 Pro návrh bezpečnostní studie byl vybrán motorový kluzák Aerotechnik – Kunovice,  
typ L13 SE/SW Vivat, u kterého se objevovaly události spojené se ztrátou vrtule za letu. 
Rozhodl jsem se věnovat všeobecnému letectví zejména proto, že ÚZPLN nemá zkušenosti 
s vyšetřováním velkých leteckých nehod jako například francouzská BEA, kterou jsem 
porovnával v kapitole 3.1. 
 
5.4.1 Obecné informace 
 
 Pro tuto diplomovou práci jsem se zaměřil na zpracování návrhu bezpečnostní studie 
pro motorový kluzák Aerotechnik – Kunovice, typ L13 SE/SW Vivat. Jedná se o dvoumístný, 
jednomotorový turistický kluzák se zatahovacím jednokolým podvozkem s ostruhou a také 
s pomocnými koly na koncích křídla. Konstrukce kluzáku L13 SE/SW Vivat vychází z kluzáku 
L13 Blaník. Konstrukce v přední části trupu je kovová a následně potažena laminátovými díly. 
Krycí plechy jsou pak duralové stejně jako ocasní plochy. Pokud se týká zadní části trupu  
a ocasních ploch, tak ty jsou převzaty právě z Blaníku. Křídlo kluzáku je opatřeno jednak 
vzdušnými brzdami na horní i spodní straně a jednak také vztlakovými klapkami. Jak již bylo 
řečeno, podvozek je jednokolový a zatahuje se do trupu motorového kluzáku, z něhož pak lehce 
vyčnívá. Pomocná kola na koncích křídel se zatahují do koncových vřeten křídel. Kluzák  
je vybaven motorem Walter Mikron III s výkonem 48 kW, jedná se o řadový invertní čtyřválec. 
Konkrétně typ kluzáku L13 SE Vivat je dále vybaven alternátorem a elektrickým spouštěčem 
motoru. Tento motor pak pohání pevnou dřevěnou dvoulistou vrtuli. [79] 
 Nejprve byla zahájena v roce 1978 stavba prototypu L13 SW. Tento model byl vybaven 
motorem Walter Mikron IIIS a pevnou dřevěnou vrtulí V-218. Od roku 1989 pak došlo k výrobě 
vylepšené verze L13 SE s již zmíněným elektrickým spouštěčem a také s tlumičem výfuku. 
[79] 
 
 
Obr. 28 Motorový kluzák L13 SE Vivat. [80] 
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Rozměry 
Rozpětí 16,8 m 
Délka 8,4 m 
Nosná plocha 20,2 m2 
Hmotnosti 
Prázdná hmotnost 470 kg 
Vzletová hmotnost 705 kg 
Výkony 
Maximální rychlost 230 km/h 
Minimální rychlost 74 km/h 
Cestovní rychlost 125 km/h 
Dolet 520 km 
Motor – Walter Mikron IIIAE 
Objem nádrží 50 l 
Maximální výkon motoru 48 kW 
Maximální otáčky motoru 2800 za min. 
Volnoběžné otáčky 600 – 70 za min. 
Tab. 8 Technická data kluzáku L13 SE Vivat. [79] 
 
 Hlavním důvodem návrhu této bezpečnostní studie je to, že se stalo poměrně hodně 
událostí, které měly stejnou (společnou) příčinu. V tomto případě šlo o ztrátu vrtule za letu. 
Tyto incidenty se však staly jak v České republice, tak i mimo území České republiky 
(Chorvatsko a Slovensko). Pro bezpečnost civilního letectví to představuje velmi závažnou věc, 
protože dochází k přímému ohrožení posádek letounů. Hlavním cílem je tedy zvýšení 
bezpečnosti létání u tohoto typu motorového kluzáku – L13 SE/SW Vivat a předejití tomu,  
aby k těmto událostem v budoucnu již nedocházelo. Od návrhu bezpečnostní studie  
se očekávají předpokládané závěry zejména v ujištění příslušných úřadů – ÚCL, EASA atd. 
Dále pak také kontaktování držitelů oprávnění k údržbě a opravám motorů s cílem přijetí 
příslušných opatření, zejména pak ke kontrole a případné revizi vrtulí u těchto kluzáků. 
 
5.4.2 Úvod do problematiky 
 
 V této bezpečnostní studii se bude vycházet z informací, které jsou dostupné  
na internetu. Drtivou většinu budou tvořit závěrečné zprávy o hlášených incidentech,  
které jsou běžně dostupné na stránkách ÚZPLN. Následně bude probíhat analýza těchto 
získaných informací. Tato bezpečnostní studie, jak již bylo řečeno, se zabývá událostmi,  
které se v daném časovém intervalu opakovaly. Hlavním problémem bylo používání 
podvržených dílů při obnově letové způsobilosti kluzáků L13 SE/SW Vivat. Jednalo  
se o používání neschválených vrtulí. 
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 Příčinou všech těchto incidentů byla ztráta vrtule za letu v důsledku chybné montáže 
vrtulí a také dalšího příslušenství na unášeč vrtule. To následně způsobilo uvolnění spoje 
v důsledku vzniku nadměrného namáhání svorníků (šroubů), které se utrhly. Ve všech 
případech pak došlo k nouzovému přistání s nepracujícím motorem. 
 
 
Obr. 29 Odpadlá vrtule z incidentu ze dne 11. července 2015. [64] 
 
5.4.3 Seznámení se s konkrétními případy 
 
 První zaznamenaná událost se stala 14. června 2014, kdy pilot prováděl rekreační let 
v okolí letiště Skuteč. Během letu pilota znepokojilo, když se motor rozběhl do příliš vysokých 
otáček. Po následném ubrání plynu došlo ke zjištění, že na kluzáku chybí vrtule – ztráta vrtule. 
Pilot zareagoval tím, že zavřel přívod paliva do motoru a poté si vybral příhodnou plochu  
pro přistání. Vrtuli se ihned po incidentu nepodařilo najít, byla objevena až 1. září 2014.  
Tato vrtule obsahovala kryt červené barvy, který byl pomocí šroubů přichycen k podložce 
z duralu. Nicméně po nárazu do země byl kryt značně poškozen. Dále se pod krytem nacházelo 
šest svorníků M8, které však měly utržené závity na jedné straně. Na opačné straně byly 
korunové matice s podložkami a zajišťovacím drátem. [63] 
 Tento motorový kluzák L13 SE Vivat měl registrační značku OK – 6118 a poslední 
údržba před incidentem proběhla v rozsahu 50 hodin dne 8. dubna 2014. Na tomto kluzáku 
došlo k incidentu ještě 12. dubna 2014, nicméně přistál na zavřený podvozek a nemělo  
to souvislost se šetřeným incidentem ze 14. června 2014. Po prvním incidentu došlo k výměně 
motoru za Mikron 3AE s výrobním číslem 041. Provoz pak byl zahájen 7. června 2014 a kluzák 
pak fungoval 7 hodin a 21 minut. Dále pak po prvním incidentu byla na letoun instalována 
vrtule s označením 0223. [63] 
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 Druhou hlášenou událostí byl incident z 11. července 2015, který se stal v okolí letiště 
Klatovy (LKKT). Pilot krátce po vzletu zaznamenal náhlé zvýšení otáček motoru a poté zjistil, 
že kluzáku chybí vrtule. Po nouzovém přistání, při kterém pilot nestihl vysunout podvozek, 
bylo zjištěno, že na unášeči vrtule kromě vrtule chyběly všechny šrouby (svorníky). Byly 
utrženy. Dále pak bylo odhaleno uvolnění ozubeného věnce pro startování motoru. Vrtule 
s krytem byla objevena zhruba 100 m od místa přistání. Uvnitř krytu vrtule, která byla velmi 
poškozená, bylo nalezeno také šest utržených šroubů (svorníků). Označení vrtule neslo 
označení V 218B s výrobním číslem 11-07-033. [64] 
 Tento kluzák měl registrační značku OK – 0101 a poslední údržba před touto událostí 
byla provedena v rozsahu 100 hodin dne 12. května 2015. Od tohoto servisu pak kluzák nalétal 
23 hodin a 44 minut. Dále pak byla dne 1. dubna 2010 namontována výkonnější verze motoru  
z M IIIAE1 na M IIIB. [64] 
 Další hlášená událost tohoto typu byla ze dne 6. srpna 2015 v Chorvatsku. Nicméně 
zatím nejsou k nalezení žádné bližší dostupné informace. Byla však zajištěna vzájemná 
spolupráce mezi příslušnými úřady a také výměna informací. [64] 
 Poslední známá nahlášená událost motorového kluzáku L13 SE Vivat je ze dne  
30. září 2015. Incident se stal poblíž letiště Trnava na Slovensku. Krátce po vzletu kluzáku 
došlo ke ztrátě vrtule. Zjištěnou příčinou bylo ulomení upevňovacích šroubů vrtule k motoru. 
Pilot po zjištění ihned vypnul motor a následně přistál na letišti Trnava. Podrobnější informace 
zatím nejsou dostupné. [85] 
 EASA v návaznosti na výskyt těchto situací vydala tzv. Emergency Airworthiness 
Directive. Tento pojem by se dal přeložit jako nouzové letové směrnice s číslem 2015-0193-E. 
Tento dokument nabýval účinnost od 24. září 2015 a týkal se všech motorových kluzáků  
L13 SE/SW Vivat se všemi výrobními čísly. Cílem této směrnice bylo předejít dalším 
událostem s uvolněním vrtule za letu, protože to může vést samozřejmě ke snížené kontrole  
a k poškození kluzáku nebo také ke zranění posádky. Z těchto důvodů byla vyžadována 
kontrola upevňovacích šroubů a matic a případně mělo dojít k nápravnému opatření. Tato 
směrnice byla považována za dočasné opatření a v závislosti na výsledcích šetření mohly 
následovat další kroky. Tento dokument je pak součástí přílohy 5. [81] 
 Výrobce motorových kluzáků reagoval ihned po výskytu těchto událostí a vydal 
závazný bulletin č. SW13-065a R3. Tento dokument se týkal ztráty vrtule  v důsledku utržení 
upevňovacích šroubů. Bulletin také požadoval výměnu upevňovacích šroubů a kontrolu 
utahovacích momentů matic, které byly zajištěny drátem. Tento dokument je pak uveden 
v příloze 6 této práce. [82] 
 Po prvním bulletinu následoval tak další s označením SW13-066a SR R1. Protože  
se pak objevilo používání podvržených dílů, konkrétně vrtulí řady V-218, firma Evektor tudíž 
nařídila provedení kontrol těchto vrtulí, které byly namontovány na všech kluzácích  
L13 SE/SW Vivat. Kontrola měla být prováděna podle poznávacích znaků, které jsou součástí 
tohoto bulletinu. Pokud by byla zjištěna nesrovnalost, musela by být vrtule ihned odstraněna  
a nahrazena schválenou vrtulí. Firma Evektor si přála být o těchto událostech informována. 
Bulletin SW13-066a SR R1 je k nahlédnutí v příloze 7. [83] 
 Na danou problematiku samozřejmě působí velké množství vlivů. V tomto případě  
se může jednat například o vliv sezónnosti, protože motorové kluzáky jsou v drtivé většině 
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používány v letních měsících. Z toho je zřejmé, že události se udály v rozmezí měsíců  
duben – září. 
 Dále pak bude k průzkumu použita výkresová dokumentace sestavy vrtule,  
která je dostupná například ze závěrečných zpráv. Je také nutné, aby vrtule letounů pracovaly 
v souladu s předpisem L 8, kde jsou podrobně popsány konstrukční řešení a stavba vrtule  
a dále pak informace ke zkouškám a prohlídkám. [84] 
 
5.4.4 Rozbory a analýzy událostí 
 
 Na kluzácích L13 SE/SW Vivat je schváleno používání vrtule typu V-218A  
nebo V-218B. Používá se šest šroubů (svorníků) M8 pro uchycení vrtule, která je nesena  
na unášeči. V obou případech, které se staly na území České republiky, došlo k utržení všech 
šesti šroubů. V prvním případě nesla lomová plocha dokonce známky koroze. [63] 
 První provedenou analýzou byla makroskopická analýza lomových ploch. V obou 
případech se pak na těchto plochách objevily znaky únavového poškození s výskytem 
postupových čar, což značilo proměnlivé zatěžování v čase. Následně pak došlo k potvrzení,  
že u všech šroubů došlo k iniciaci trhlin ve stejné oblasti průřezu vnitřního závitu. [63, 64] 
 Následovala analýza, která sloužila k posouzení mechanických vlastností poškozených 
šroubů (svorníků). Jednalo se o provedení zkoušky tahem a ta byla potom porovnána 
s hodnotami, které jsou uvedeny v materiálovém listu pro výrobu svorníků. Zkoumala  
se především mez pevnosti použitých vzorků. Pro tuto zkoušku byly použity vzorky z kluzáku 
OK – 0101 a z chorvatského 9A – DSI. U prvně jmenovaného vzorku pak došlo ke splnění 
minimálního požadavku meze pevnosti 900 MPa, nicméně u druhého ke splnění nedošlo.  
Pak následovala analýza chemického složení materiálu těchto svorníků. Další analýzou bylo 
provedení pevnostní kontroly svorníků, kdy součástí výpočtu bylo mimo jiné i stanovení 
bezpečného života šroubů. Technická životnost pak byla vypočtena na hodnotu 400 letových 
hodin, kdy po uplynutí této doby je třeba provést výměnu svorníků. [64] 
 
 
Obr. 30 Unášeč s utrženými šrouby (svorníky), které přilehají k vložce u kluzáku OK – 0101. [64] 
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 Důležitá byla také analýza utahovacího momentu matic svorníků. Hodnota tohoto 
momentu se liší, kdy v technickém popisu a provozní instrukci pro vrtuli V-218B je uveden 
utahovací moment do 12,5 Nm (max. 17,5 Nm) a v technickém popisu a návodu v obsluze  
pro motorový kluzák L13 SE Vivat je hodnota utahovacího momentu takřka dvojnásobná  
(max. 23 Nm). Nicméně ani v jednom případě nebylo možné utahovací moment  
změřit. [63, 64] 
 Velmi významnou analýzou je technická prohlídka odpadlých vrtulí. V prvním případě 
u letounu OK – 6118 byla zjištěna neznámá vrtule s označením 0223. Konstrukce vrtule byla 
zjištěna jako nepřípustná. Průměr vrtule činil 1 467 mm, kdežto požadovaný průměr vrtule  
pro tento typ kluzáku je 1 500 mm. Stejný problém byl zjištěn u tloušťky vrtule v kořenové 
části. U nalezené vrtule činil 77,77 až 78,14 mm a požadovaná tloušťka je 80 mm. Pokud  
se týká povrchové úpravy vrtule, tak ta absolutně neodpovídala předepsanému výrobnímu 
postupu. Byla také zjištěna nevývaha 2 g. V tomto případě byla tato vrtule hodnocena  
jako podvržený díl. Na tomto kluzáku byla namontována jiná vrtule, která měla vyražené 
výrobní číslo 11-09-35. Nicméně výrobní číslo vtištěné na výrobním štítku bylo 11-09-035. 
Tato vrtule také nebyla vybavena ochranou náběžných hran listů. Také zde byla provedena 
kontrola vyváženosti a byla zjištěna nevývaha 7 g. Tato vrtule byla opět hodnocena jako 
podvržený díl a tomuto kluzáku byl pozastaven provoz. [63] 
 U motorového kluzáku OK – 0101 bylo prostřednictvím technické prohlídky vrtule 
zjištěno, že se jedná o vrtuli V-218B s výrobním číslem 11-07-033 a toto číslo také odpovídalo 
údajům v provozní dokumentaci letounu. [64] 
 
5.4.5 Výsledky provedených analýz 
 
 U prvního jmenovaného případu, kdy došlo k incidentu motorového kluzáku 
s registrační značkou OK – 6118, byla situace konzultována s držitelem oprávnění k údržbě  
a k opravám motorů Mikron IIIAE. Poté bylo odhaleno, že samotná kontrola šroubů (svorníků) 
není zařazena do technologie oprav motorů. Dále pak bylo zjištěno, že také není součástí 
kontroly po střetu vrtule s překážkou (pták apod.). Z provedených analýz pak také vyplývá,  
že poškození šroubů (svorníků) se nacházejí na velmi špatně přístupném místě, které se nedá 
bez samotné demontáže zkontrolovat. Proto pro tuto kontrolu nelze aplikovat některou 
z jednoduchých metod defektoskopie. [63] 
 Dalším výsledkem provedeného rozboru situace bylo zjištěno, že mohlo dojít 
k poškození jednotlivých svorníků během provozu motorového kluzáku. Myslí se tím například 
pomocí střetu letounu s pevnou překážkou. Tato myšlenka je podložena nalezením koroze  
na jedné z lomových ploch šroubu (svorníku). V obou případech však nebyl střet s ptákem  
nebo jinou překážkou samotným pilotem zaregistrován. [63, 64] 
 V obou případech byly nalezeny náznaky po otěrech a otlacích ploch unášeče a vložky, 
které na sebe vzájemně doléhají. To dokazuje, že došlo během provozu k uvolnění spoje  
a ke snížení svěrného tlaku. V prvním případě (OK – 6118) to navíc i prokazuje špatné 
namontování vrtule po předešlém incidentu. [63, 64] 
 Makroskopickou analýzou lomových ploch bylo dále zjištěno, že k uvolnění vrtule 
došlo v důsledku zvýšeného namáhání šroubů (svorníků). Jednalo se především o kombinované 
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namáhání tahem, smykem a také předpětím od utahovacího momentu. To vedlo k vytvoření 
únavy materiálu a k postupnému uvolnění šroubového spoje. [63, 64] 
 Je také patrné, že během provozu kluzáku dochází ve šroubovém spoji k trvalé 
deformaci. Ta je zapříčiněna zejména otlačením závitů, protažením šroubů apod. Tato 
deformace pak může vyvolat určitou nekompaktnost spoje. V prvním případě pak došlo  
ke ztrátě vrtule po vykonání levotočivé zatáčky, kdy navíc na šrouby (svorníky) unášeče vrtule 
působily reakční síly a momenty od otáčející se vrtule. Toto zatížení pak šroubový spoj 
nevydržel. [63, 64] 
 Po výskytu více událostí se stejnou příčinou bylo rozhodnuto, že bude proveden 
výpočet, který bude řešit předepjatý šroubový spoj. Ten je mimo jiné namáhán statickým  
nebo cyklickým zatížením, které působí v ose šroubu i v rovině spojovaných součástí. Celý 
komplex šroubového spoje je však závislý na tuhosti jednotlivých částí sestavy. Výsledkem  
pak bylo zjištění, že snížení předpětí následně způsobí vznik přídavného namáhání šroubů 
(svorníků) ohybem. [64] 
 
  
Obr. 31 Jednotlivé části vrtule a unášeče po demontování. [64] 
 
5.4.6 Závěry bezpečnostní studie 
 
 Tato bezpečnostní studie se zabývala událostmi, které se staly z technických příčin. 
Samozřejmě se stávají také letecké nehody a incidenty, u kterých je příčina jiná (lidský činitel 
apod.). 
 Bezpečnostní studie se zabývala incidenty, které se staly u motorových kluzáků  
L13 SE/SW Vivat. Příčinou těchto incidentů byla ztráta vrtule během letu v důsledku chybné 
montáže vrtulí a dalšího příslušenství na unášeč vrtule. V důsledku používání podvržených dílů 
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docházelo k uvolnění spoje a vzniku nadměrného namáhání šroubů (svorníků). Tyto spoje  
se pak utrhly. 
 Z bezpečnostní studie lze tedy vyvodit následující závěry: 
- šetřené kluzáky měly platné osvědčení kontroly letové způsobilosti; 
- v obou případech piloti správně zareagovali na vzniklou situaci a zastavili chod motoru, 
následně přistáli s nepracujícím motorem; 
- u motorového kluzáku OK – 6118 provozovatel špatně provedl obnovu letové 
způsobilosti po předešlém incidentu – chybná montáž vrtule a zabezpečení matic šroubů 
(svorníků); 
- následně u tohoto kluzáku nebyly údržba a provoz konány v souladu s platnými 
směrnicemi a postupy; 
- dále pak provozovatel aplikoval na tento motorový kluzák (OK – 6118) podvržený díl 
(vrtule) k obnově letové způsobilosti; 
- v obou případech byly také odhaleny rozdíly v technické dokumentaci pro údržbu 
kluzáku typu L13 SE/SW Vivat. [63, 64] 
 Na základě uvedených závěrů je pak nutné, aby se za provozu motorových kluzáků  
L13 SE/SW Vivat věnovalo více pozornosti kontrole šroubových spojů, kontrole vrtulí apod. 
Lze toho docílit například korekcí doby pro provádění kontrol, změnou technologie kontrol atd. 
 V souvislosti s těmito událostmi se muselo vydat několik bezpečnostních doporučení. 
Nejprve bylo nutné zahrnout do postupů způsob kontroly motoru po střetu s pevnou překážkou 
a následně do technologie generálních oprav motorů kontrolu šroubů (svorníků) unášeče vrtule. 
Také bylo neodkladné, aby samotný držitel typového osvědčení pro tento motorový kluzák  
L13 SE/SW Vivat zjistil správnost rozdílů v utahování a zajištění vrtule typu V-218B. 
 Na tato bezpečnostní doporučení měly samozřejmě vliv vydané závazné bulletiny  
č. SW13-065a R3 a SW13-066a SR R1 výrobce motorových kluzáků Evektor. Dále pak vydal 
držitel typového osvědčení a oprávnění k údržbě a opravám motorů Mikron IIIB závazný 
bulletin č. MIII SAB-002/2015. Tento bulletin platil pro kontrolu šroubů (svorníků). [64]
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ZÁVĚR 
 
 Cílem diplomové práce byl návrh osnovy bezpečnostní studie a následné zpracování 
konkrétní bezpečnostní studie na vybrané téma, které vyšlo z analýzy událostí. 
 V první části diplomové práce byla provedena analýza událostí za rok 2014 s těmito 
výsledky: 
 v databázi ECCAIRS bylo za rok 2014 nalezeno celkem 647 nahlášených událostí; 
 po vyloučení událostí souvisejících s parašutismem a bezpilotními prostředky zůstalo 
pro analýzu 538 podaných hlášení, což činí 83 %; 
 srovnáním událostí z technických příčin s událostmi způsobených ostatními příčinami 
(lidský faktor apod.) byl zjištěn poměr 18 % technických příčin a 82 % ostatních příčin, 
což potvrzuje obecné statistiky udávané ICAO (20 % a 80 %). 
 V další pasáži diplomové práce byly nalezeny události, které se opakovaly a které měly 
také společnou příčinu. Právě tyto letecké nehody a incidenty tvořily vhodná témata 
k vypracování bezpečnostní studie. Jednalo se o: 
 ztráty vrtulí za letu u motorových kluzáků typu L13 SE/SW Vivat; 
 letecké nehody letounu Let Kunovice Z-37A známého pod názvem Čmelák, při kterých 
došlo k těžkým zraněním pilota a jednou dokonce k úmrtí; 
 mechanické poškození motoru u letounů typu Zlín Z 226T, Cessna TU 206G, Zlín Z 43 
apod. 
 letecké nehody a incidenty způsobené úplným spotřebováním paliva například 
v důsledku použití amatérsky vyrobených měrek apod.; 
 problémy s podvozky (potíže se zatažením podvozku, porucha indikace podvozkové 
nohy apod.) v celkem 20 případech za rok 2014. 
 Byl vypracován obecný návrh osnovy bezpečnostní studie. Tato osnova se rozdělila  
do několika kapitol, které na sebe logicky navazovaly tak, aby postupně vedla k žádoucím 
závěrům. 
 Pro návrh bezpečností studie byly vybrány události spojené se ztrátou vrtule za letu  
u motorových kluzáků L13 SE/SW Vivat. Primárním zdrojem bezpečnostní studie byly 
závěrečné zprávy ÚZPLN, dále bulletiny vydané výrobcem letounů a nouzová letová směrnice, 
kterou vydala EASA. V jednom případě (motorový kluzák OK – 6118) došlo ke špatně 
provedené obnově letové způsobilosti v důsledku chybné montáže vrtule (navíc podvrženého 
dílu) a dále pak nebyly údržba a provoz konány v souladu s platnými směrnicemi. U obou 
případů pak byly nalezeny rozdíly v technické dokumentaci pro údržbu motorového kluzáku 
typu L13 SE/SW Vivat. 
 Tato bezpečnostní studie se zabývala událostmi, které se opakovaly. BEA ve Francii 
vydává bezpečnostní studie, které jsou zaměřeny na jiný cíl a těmi jsou „zajímavé“ události, 
mezi které patří například turbulence v letecké dopravě nebo použití chybných parametrů  
při vzletu. 
 Je tedy žádoucí, aby se věnovalo mnohem více pozornosti kontrole vrtulí u všech 
motorových kluzáků, nejen u typu L13 SE/SW Vivat. Bylo vydáno také několik bezpečnostních 
doporučení, kdy bylo nutné zahrnout do postupů způsob kontroly motoru po střetu s pevnou 
překážkou a do technologie generálních oprav motorů kontrolu šroubů unášeče vrtule.  
 ZÁVĚR 
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Dále pak držitel typového osvědčení pro tento typ motorového kluzáku L13 SE/SW Vivat 
revidoval rozdíly v utahování a zajištění vrtule typu V-218B.
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AAIU Air Accident Investigation Unit 
(Ireland) 
----- 
ADREP Accident/Incident Data Reporting 
System ICAO 
Systém hlášení leteckých nehod, 
vážných incidentů a incidentů 
organizace ICAO 
APU Auxilliary Power Unit Pomocná motorová jednotka 
ATM Air Traffic Management  Uspořádání letového provozu 
ATS Air Traffic Services Letové provozní služby 
ATSB Australian Transport Safety 
Bureau 
----- 
BEA Bureau d'Enquętes et d'Analyses 
pour la sécurité de l'aviation civile 
----- 
BFU Bundesstelle für 
Flugunfalluntersuchung 
----- 
CL ----- Civilní letectví 
CVR Cockpit Voice Recorder Zapisovač hlasu v pilotní kabině  
ČR ----- Česká republika 
EASA European Aviation Safety Agency Evropská agentura pro 
bezpečnost v letectví 
ECAST European Commercial Aviation 
Safety Team 
Evropská pracovní skupina pro 
bezpečnost obchodního letectví 
ECCAIRS European Coordination Centre for 
Accident and incident Reporting 
System 
Evropské koordinační centrum 
pro systém hlášení událostí 
v leteckém provozu 
EGAST European General Aviation Safety 
Team 
Evropská pracovní skupina pro 
bezpečnost všeobecného letectví 
EHEST European Helicopter Safety Team Evropská pracovní skupina pro 
bezpečnost vrtulníků 
EHS ----- Evropské hospodářské 
společenství 
ELT Emergency Locator Transmitter Polohový maják nehody 
EU European Union Evropská unie 
EUROCAE The European Organisation for 
Civil Aviation Equipment 
Evropská organizace pro zařízení 
v civilním letectví 
EUROCONTROL European Organisation for the 
Safety of Air Navigation 
Evropská organizace pro 
bezpečnost letového provozu 
FDR Flight Data Recorder Zapisovač letových údajů 
FL Flight Level Letová hladina 
GPS Global Positioning System Globální poziční systém 
GS Ground Speed Traťová rychlost 
 SEZNAM POUŽITÝCH SYMBOLŮ A ZKRATEK 
 
75 Letecký ústav FSI VUT v Brně 
ICAO International Civil Aviation 
Organisation 
Mezinárodní organizace pro 
civilní letectví 
IMC Instrument Meteorogical 
Conditions 
Meteorologické podmínky pro 
let podle přístrojů 
JAA Joint Aviation Authorities Sdružené letecké úřady 
kg kilogram kilogram 
kHz kilohertz kilohertz 
km kilometer kilometr 
km/h ----- kilometr za hodinu 
kt knot uzel 
kW kilowatt kilowatt 
m meter metr 
MAK = IAC Interstate Aviation Committee Mezinárodní letecký výbor 
NBAAI Nationla Bureau of Air Accidents 
Investigation of Ukraine 
----- 
OBSE Organisation for Security and 
Cooperation in Europe 
Organizace pro bezpečnost a 
spolupráci v Evropě 
OSN ----- Organizace spojených národů 
PANS Procedures for Air Navigation 
Services 
Postupy pro letové navigační 
služby 
RA Resolution Advisory Rada k vyhnutí 
STCA Short Term Conflict Alert Varování před hrozícím 
konfliktem 
TCAS Traffic Collisin and Avoidance 
System 
Antikolizní systém 
ULB Underwater Locator Beacon Podvodní lokační maják 
UTC Co-ordinated Universal Time Světový koordinovaný čas 
ÚCL Civil Aviation Authority (CAA) Úřad pro civilní letectví 
ÚMCL ----- Úmluva o mezinárodním 
civilním letectví 
ÚZPLN ----- Ústav pro odborné zjišťování 
příčin leteckých nehod 
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Airbus A330-200 F-GZCP použitý na let AF 447. [30] 
 
 
 
 
   
Vlevo nalezený přistávací podvozek na dně Atlantského oceánu letu AF 447 a vpravo motor téhož 
letadla. [22]  
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Trajektorie letu 4U9525. [23] 
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Airbus A320-200 D-AIPX použitý pro let 4U9525. [31] 
 
 
 
 
 
 
 
Diagram průběhu výšky letu (m) v závislosti na čase (středoevropský čas). [32] 
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Přepínač kontroly dveří v kokpitu. [23] 
 
 
 
 
 
 
Místo střetu letadla s místní vegetací. [23] 
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Celkový pohled na místo nehody. [23] 
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Boeing 777-200 9M-MRD použitý pro let MH17. [36] 
 
 
 
Poslední poloha letadla za letu ze zapisovače letových údajů (FDR) a poloha částí letadla po nehodě. 
[33] 
 
  
86 Letecký ústav FSI VUT v Brně 
 
Svislé ocasní plochy zříceného letadla. [33]  
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